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Comunicado de guerra alemán: 


“Los fuertes ataques enemigos al sur del lago Ladoga 
fueron rechazados, Los elementos blindados que penetraron en 
nuestras líneas han sido destruidos.” 


Durante la noche, los aviones soviéticos, con paracaídas luminosos, intentan localizar las formaciones propias, 
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EMPLEO DE LAS FUERZAS 


AÉREAS EN LA GUERRA ACTUAL 


Por el Coronel SEDANO 


Entre los muchos problemas que origina la organt- 
zación de las fuerzas aéreas, el más interesante y el que 
más apasiona a profesionales y técnicos de los distin- 
tos países consiste en-determinar el empleo que a las 
formaciones del Arma aérea debe darse y su atinada 
distribución. Es decir: a qué cometidos y misiones dis- 
tintas se atiende con estas formaciones, de quién de- 
penden orgánicamente y qué relación tienen algunas de 
ellas con las otras dos Armas. 


Quedaron ya muy lejos aquellos días en que las 
unidades de caza, bombardeo y reconocimiento al ser- 
vicio del Ejército, juntamente con algunas escuadrillas 
de hidros dependientes de la Marina—distribución clá- 
sica de unidades y aviones, que nació en la guerra eu- 
ropea-—, quedaba comprendida y clasificada toda la po- 
tencia aérea de un Estado. 


Terminada la guerra, en 1921, el General italiano 
Douhet, en su libro La Maitrise de L'Atr, mantiene 
como principio la teoría de organizar un Arma aérea 
independiente, en oposición con las fuerzas aéreas de- 
pendientes del Ejército y de la Marina que existían en- 
tonces, a las que califica de aviaciones auxiliares. Bas: 


su tesis en que la utilización de estas aviaciones auxi! 
liares está subordinada a la supremacid en el arre, que 
sólo el Arma aérea está en condiciones de conquistar. 
Después, de deducción en deducción para aumentar la 
potencia del Arma aérea independiente, llega a la con- 
secuencia de suprimir las aviaciones auxiliares con el 
fin de no restarla efectivos, pues afirma que proceder 
de otro modo sería crear dificultades a la conquista de 
la supremacia aérea, y preconiza entonces, crear una 


potente aviación de bombardeo dotada de un arma- 


mento defensivo que la permita vencer la oposición aé- 
rea del adversario y llevar la guerra total a la retaguar- 
dia del enemigo. 


Estos conceptos originan en Italia, entre los años 
1927 y 1930, una enconada polémica, y en ella las ideas 
del General Douhet se afirman y se precisan. Se salen 
del campo de la guerra aérea e invaden el cuadro ge- 
neral de la guerra y los principios de la estrategia; 
pues Douhet, para fijar ideas en sus libros, aplica sus 
teorías a la eventualidad de un conflicto armado en que 
su país se supone mezclado y baraja presupuestos, re- 
cursos y fronteras terrestres y marítimas. 


r 
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Estas teorías ejercen en aquella época marcado 1n- 
flujo en la organización aérea de varios países. En Íta- 
lia, en Francia, en la misma Inglaterra, se habla y se 
escribe de aviación independiente y de Armada aérea in- 
dependiente. Se escribe y se legisla, Se crean grandes 
unidades aéreas autónomas, cuya misión es llevar la 
guerra a la retaguardia enemiga y a sus fuentes de 


energía, prescindiendo por completo de lo que pueda. 


ocurrir en los frentes terrestres y marítimos. Bien es 
verdad que en estas organizaciones subsisten las avia- 
ciones auxiliares, pomposamente bautizadas de “avia- 
ciones de cooperación” con el Ejército y la Marina, y 
también formaciones autónomas de caza destinadas a 
enfreñtarse con la aviación independiente enemiga. Los 
principios del General influyeron en la organización, 
pero no se seguian exactamente. 


Pero la guerra, la gran maestra, reduce el problema 
con sus enseñanzas a sus justos límites: Los axiomas 
de 1930 sufren grandes modificaciones. lDesaparecen 
las denominaciones de Aviación y Armada independien- 
te sustituidas por otras, y es la estrecha cooperación y le 
perfecta coordinación de las tres Armas—Aire, Tierra y 
Mar—la característica más señalada de la actual con- 
tienda y la que marca el camino a seguir. 


El bombardeo potentemente armado, destruyendo 
en pleno día la retaguardia del enemigo, imperturbable 
ante la reacción de su caza y de sus baterias antiaé- 
reas, tiene que enmascarar sus misiones y aprovechar 
la oscuridad de la noche o de la mala visibilidad, en la 
mayoría de los casos; o bien recurrir a la protección 
de la caza propia o ponerse fuera de la zona de eficacia 
de la A. A. y de las intercepciones del enemigo (bom- 
bardeo estratosférico por encima de los 10.000 metros). 
Ha aumentado considerablemente su radio de acción, 
su potencia destructora—¡ qué atrás quedaron ya los 
1.000 kilogramos de carga de bombas a 1.000 kilóme- 
tros de distancia, fórmula que representaba el límite 
ideal del bombardero de 1934!—y su velocidad por en- 
cima de los 600 kms/h. Su poder ha alcanzado cifras 
entonces insospechadas. Pero de su empleo real, al que 
se imaginó en las teorías en boga en 1930, existe mar- 
cada diferencia. | 


Además, su utilización, aunque tenga lugar sobre 
puntos alejados de los frentes, está siempre, o casi siem- 
pre, ligada a las necesidades de las Armas de superf- 
cie—razón por la que-la palabra independiente apli- 
cada a la aviación estratégica ha perdido actualidad—, 
aunque esta coordinación del Arma aérea con sus Ár- 
mas hermanas tenga lugar en muchos casos, únicamen- 
te en las decisiones del Alto Mando; sin que, por otra 
párte, esta coordinación suponga dependencia, pues la 
dependencia de un Arma con relación a otra, según 
enseña también esta guerra en multitud de casos, la 
marca la naturaleza de la misión a realizar. 


Aparecen nuevas modalidades de empleo del Arma 


aérea que multiplican las misiones a que se destinan 


sus unidades, y que si al principio constituyen ingenio- 
sas iniciativas para sorprender .al enemigo, pronto la 
ventaja que aportan al bando que las pone en punto y 
utiliza con éxito, obliga al contrario a seguirlas -y se 
convierten en imprescindibles. Se tiende por ello a la 
especialización, otra característica marcada de la gue- 
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rra actual. Especialización en las misiones y especia- 
lización en las unidades aéreas. Muchas de ellas con- 
seguidas con diversas versiones del mismo tipo de 
avión, aunque con distinto equipo y distinta prepara- 
ción de las tripulaciones. 


" Como consecuencia de esta acusada especialización 
en misiones y cometidos, que, como ya hemos dicho, es 
señalada característica de la actual contienda, resultan 
forzosamente numerosas las distintas clases de uni- 
dades del Arma aérea; pero si se analiza esta varie- 
dad de unidades, claramente se puede percibir que sl 
tienen por misión combatir, se encontrarán forzosamen- 
te clasificadas en uno de los tres tipos de aviación que 
vamos a mencionar: aviación táctica, aviación estra- 
tégica o aviación defensiva. 


0 
El predominio sobre las otras, de una de estas tres 


ramas, dará carácter a la “guerra aerea” que entonces 


se desencadene. La guerra aérea total que imaginó 
Douhet en 1921 tiene cierta semejanza "con la que lle- 
van a cabo actualmente las grandes formaciones de 
aviación estratégica, cada vez más organizada y te- 
mible. 


Pero, como decíamos antes, aquel crucero aéreo O 
avión en batalla ideal, de tipo único y equipo homogé- 
neo, provisto de gran poder combativo contra el ene- 
migo aéreo y contra la superficie para poderse impo- 
ner en las circunstancias más adversas, con que soñó 
el General italiano, no llega a ser realidad tangible en 
esta guerra. “Ofrece la ventaja psicológica y militar—.es- 
cribía entonces el General, refiriéndose a su avión 
tipo—de funcionar como unidad integral, capaz tanto de bom- 
bardear como de combatir, en lugar de un equipo compuesto 
de dos tipos que pueden ser fácilmente separados, y de los 
cuales uno puede sólo combatir mientras el otro sólo puede 
bombardear.” Pero esto en la práctica no puede real:- 
zarse. Cuantas veces se ha pensado en esta guerra que 
se estaba a punto de encontrar la solución buscada, las 
bruscas y duras lecciones de la realidad enseñaban que * 
nada se había conseguido sobre este punto. Y es que 
la facultad de combatir en el aire tiene que' sacrificar- 
se ante la capacidad de bombardeo, y al contrario. 





Esta aviación estratégica, encargada de llevar la 
guerra aérea pura a la retaguardia enemiga, no está 


compuesta únicamente de un tipo uniforme de apara- 


tos. Han surgido misiones especiales, cometidos diver- 
sos que obligan a acudir a tipos distintos de aviones: 
bombarderos pesados y bombarderos medios constitu- 
yen el grueso de las grandes formaciones que concén- 
tricamente atacan a los objetivos esenciales para la vida 
y energía del país enemigo. Según la importancia y 
naturaleza del objetivo, la distancia que han de reco- 
rrer y otras muchas circunstancias, muchas de ellas 
imponderables antes de presentarse, se elegirán por sus 
cualidades unos tipos u otros, o una combinación de 
unos y otros. Pero además se necesitan para completar 
estas grandes concentraciones, que una noche atacan 
en bombardeo concentrado en espacio y tiempo, una 
eran urbe, una zona industrial o un puerto importan- 
te, bombarderos ligeros para ser empleados en misio- 
nes complementarias, y hasta bombarderos rasantes y 
bombarderos en picado. Unos actuarán altos, otros ba- 


jos; unos lanzarán bombas' de cuatro toneladas a la 
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hora H sobre una zona representada por una 
minúscula cuadrícula del plano o a una señal 
dada por radio; los otros tendrán por misión 
cegar un puesto de reflectores o acallar una 
batería A. A., que previamente tendrán que 
localizar a vuelo bajo. Aquéllos, llamar única- 
imente la atención de la caza nocturna; otros, 
más avanzados, iluminar los objetivos con bern- 
galas en paracaídas o lanzando bombas incen- 
diarias para producir fuegos visibles desde le- 
jos. Y todo ello con puntualidad de cronómetro 
y exactitud en altura y navegación. 


De día, estas grandes concentraciones, so- 
bre todo fuera del alcance de la caza, no son 
posible; pero todavía se requiere más varie- 
dad en unidades y características, para misio- 
nes de menor envergadura; pues más distintas pueden 
ser las circunstancias que se presenten y las necesi- 
dades a cumplir. Buen tiempo, mal tiempo; sorpre- 
sa, poca distancia para dar la alarma en el obje- 
tivo; si es de esperar reacción antiaérea de importan- 
cla; ataques sólo de hostigamiento; escolta de cazas de 
gran autonomía o no; son factores que hay que tener 
en cuenta y prever, para designar los elementos que 


se tienen - que emplear en cada caso, ya que para re- 


solver necesitan cualidades distintas, y el Mando ne- 
cesitará tener donde escoger. 


Las aviaciones auxiliares del Ejército y de la Marina, 
que en los años que precedieron a la guerra habian to- 
mado frondoso desarrollo bajo el nombre de “aviacio- 
nes de cooperación” —olvidando tal vez los principios 
de Douhet—, han quedado restringidas, con las designa- 
ciones de aviación de Ejército y aviación de Marina, 
a las unidades aéreas de información (reconocimiento, 
observación y exploración, que trabajan al servicio del 
Mando terrestre o del Mando naval). 


El título de “cooperación”, que produce confusión de 
conceptos por las ideas de antes de la guerra, tien- 
de a desaparecer, aunque en algunos casos, en deter- 
minadas misiones de apoyo, se emplee aún como sinó- 
nimo de “coordinación”. La aviación operativa embar- 
cada (cazas, bombarderos ligeros y torpederos) puede 
representar esta aviación de “coordinación”, o si se' quie- 
re de “cooperación”, con el Mando naval. Es la que per- 
mite a una Escuadra naval tomar parte en la batalla 
aeronaval con la Flota enemiga, ponerse a cubierto de 
los golpes de mano de los aviones aislados o pequeñas 
formaciones aéreas enemigas, y desplazarse con una re- 
lativa. seguridad fuera del radio de acción de la avia- 
ción estratégica enemiga situada len bases terrestres. 
Constituye la verdadera protección inmediata de la 
- Flota, y muchas veces actuará combinando su acción 
con otras iormaciones aéreas propias de mayor po- 
tencia y más numerosas, con bases terrestres, Ge- 
neralmente. su empleo se limitará a esta protección 
0, “cobertura” de la Escuadra que acompaña, y su 
acción, aunque ofensiva en algunos momentos, será 
más bien defensiva, por lo menos con relación a la 
aviación enemiga con bases terrestres. 


La aviación operativa, que coordina su acción 
-con las fuerzas. terrestres —que algunos confunden 
aún con la aviación de “cooperación” de antes de la 
guerra—, ha tomado desarrollo inusitado, y sus co- 
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Detalle de un centro nervioso 
del poder aéreo británico. 





Cámara de bombas de un bombardero pesado. 


metidos y misiones se han multiplicado particularmente 
en la ofensiva. Toma verdaderamente con sus formacio- 
nes parte directa en la batalla terrestre. El vuelo rasan- 
te de sus unidades de cazatanques y de sus blindados 
aviones de asalto, ha de combinarse con los ataques en 
picado de los bombarderos de esta especialidad, para 
atacar a las tropas terrestres y posiciones enemigas, 
mientras los cazabombarderos, también en vuelo bajo, 
perturban el tráfico en las inmediaciones del frente, 
averían camiones y locomotoras, ciegan observatorios 
artilleros, y destruyen puntos obligados de paso, me- 
ticulosamente localizados. Su especialización y la po- 
tencia y variedad de su armamento para poder llevar 
a cabo sus distintos cometidos, crece cada día. 


Pero todos estos cometidos y funciones de la avia- 
ción táctica, han de articularse y combinarse por un 
Mando aéreo asistido por numerosos servicios—que 
nunca podrán ser los de las fuerzas terrestres—, que 
coordinará sus directrices al desarrollo de la lucha y 
a los movimientos de las fuerzas de superficie, pero 
sin tener esa dependencia obligada del Mando terres- 
tre, que en cambio debe tener la escuadrilla de reco- 
nocimiento de un C. E, o de una División, que es la 
misma del Grupo mecanizado de exploración o de las 
ambulancias divisionarias. 


Por último, es la caza la encargada de impedir en 
el cielo propio la actuación de las formaciones enemi- 
gas y de permitir que las suyas, previa la conquista 
del dominio del aire, puedan realizar sus misiones; en 
cuanto a la aviación del servicio de costas, ésta vigila 
las aguas próximas y el tráfico maritimo y los prote- 
ge, no solamente de la actividad aérea, sino también 
de las fuerzas navales ligeras del adversario y de sus 
ataques por sorpresa, principalmente de los submari- 








Potente formación de la aviación estratégica en vuelo sobre la Flota. 


nos y buques rápidos. Tanto la caza como la aviación 
del servicio de costas tienen carácter defensivo—aun 
atacando—, y deben ser manejadas y armonizadas con 
otros elementos de la defensa aérea y de superficie, 
por Mandos aéreos de sector. 

También enseña esta guerra que si el enemigo po- 
see algo que se parezca a poder aéreo, la iniciación de 
toda ofensiva estratégica por tierra o por mar corres- 
ponde al Árma aérea, Unicamente después que el po- 
der aéreo propio ha establecido el dominio del aire pue- 
den esperar a desarrollar sus planes ofensivos las fuer- 
zas de superficie. Sin el dominio de la aviación, las 
grandes ofensivas terrestres, la actividad de las gran- 
des escuadras cerca de las aguas enemigas y los des- 
embarcos por sorpresa, están expuestos a ser aniquila- 
dos desde el aire y condenados al fracaso. 

Quedan muy atrás aquellos días que los Ejércitos, 
valiéndose únicamente de sus propios medios, rompian 
los frentes enemigos y avanzaban cientos de kilóme- 
tros en territorio que no les era propicio; o que las 
flotas navegaban audazmente, introduciéndose en la 
zona dominada por el enemigo. Hoy estas hazañas sólo 





Bomba de profundidad lanzada por la aviación antisubmarina, 
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pueden llevarse a cabo bajo la pro- 
tección de compactas formaciones 
de aviones con bases terrestres. 


Cuantas veces se presentaron en 
la contienda casos análogos de ofen- 
siva terrestre o naval, se ha confir- 
mado plenamente este principio. Po-. 
lonia, Noruega, la batalla de Fran- 
cia; las operaciones navales del Me- 
diterráneo y las campañas del norte 
de Africa, flujo y reflujo estas últi- 
mas intimamente ligado con la «u 
perioridad aérea; las ofensivas ale- 
manas en Rusia en los veranos de 
1941 y 1942; las operaciones y des- 
embarcos en el Pacífico, y última- 
mente los desembarcos en Sicilia y 
Salerno; fueron ofensivas iniciadas y apoyadas por 
la aviación, donde el dominio del aire precedía a la 
maniobra de superficie. En cambio, la batalla de Ingla- 
terra y la evacuación del mar del Norte: por la Flota 
inglesa, son pruebas palpables de que al no poderse 
alcanzar el dominio aéreo por los alemanes en la ba- 
talla de Inglaterra, y al no poder dominar la R. A. F, el 
cielo del mar del Norte, el proyecto de desembarco 
en las Islas, así como las operaciones navales inglesas 
de aquel mar, hubieron de ser abandonados. 

Corresponden también al poder aéreo la destruc- 
ción de las bases navales y puntos de apoyo de la Flo- 
ta enemiga, Puertos, diques, muelles y fortificaciones 
son martilleados sin descanso si se cuenta con la 
superioridad del aire. Para las fuerzas navales de li- 
nea esta misión puede ser cruenta y peligrosa. Su 
aviación embarcada no podrá oponerse a la pro- 
cedente de las bases de tierra de que disponga el 
poder aéreo enemigo. Queda, por tanto, esta mi- 
sión reservada a la aviación estratégica, secunda- 
da en algunos casos por fuerzas navales ligeras, de 
poder destructor forzosamente muy limitado. 


Los países cuyo abastecimiento de- 
pende del tráfico marítimo, no deben 
olvidar otra enseñanza de esta gue- 
rra. 51 bien todavía no se ha visto un 
pais que quede completamente blo- 
queado por las fuerzas del aire adver- 
sarias, se ha percibido que este mé- 
todo puede llegar a ser temible en ex- 
tremo, al intentarse frente a un enemi- 
go. A fines del pasado año se admitía 
que aproximadamente una tercera 
parte del tonelaje hundido a Inglate- 
rra podía ser achacado a la aviación. 


Sin contar con los ataques a los 
mercantes en alta mar, ataques cuyas 
posibilidades van en aumento con el 
mayor radio de acción de los bombar- 
deros, la actuación concentrada de la 
aviación estratégica contra los puer- 
tos de embarque y destino, puede ha- 
cer muy duras y expuestas las opera- 
ciones de carga y descarga. Este blo- 
queo aéreo no solamente podrá atacar 
a las líneas exteriores de suministros, 
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sino también a lás del interior del país. Podrá ser así 
muy eficaz, y más rápido y total que el marítimo; pero 
para realizarlo con éxito habrá que contar con supe- 
rioridad en el aire. La medida contra este bloqueo será 
combatir y derrotar a los aviones encargados de efec- 
tuarlo. 


Otro principio confirmado por el curso de la guerra 
es, que lo mismo en el mar que en la tierra, la defensa 
contra la aviación, es otra aviación más poderosa, o por 
lo menos igual. La artillería antiaérea, las barreras 
de globos u otros elementos terrestres de defensa, pue- 
den ser paliativos para obligar al enemigo a tomar 
más altura, perdiendo así precisión su bombardeo, 0 
bien representan un riesgo para el atacante; pero para 
eliminar, o por lo menos neutralizar un ataque aéreo, 
se precisa una fuerza aérea más potente que la encar- 
gada de realizarlo. Otra cosa, nunca será medida ra- 
dical. 


La teoría del “equipo defensivo” a bordo de los bar- 
cos para poderse defender de los ataques desde el cielo 
de la aviación enemiga, trátese de cañones antiaéreos, 
elobos de barrera e incluso aviones de cubierta, no es 
ya defendida en serio. El /lustrius, portaviones in- 
glés de potente armamento antiaéreo; los modernos 
acorazados Prince of Wales, inglés, y el Bismarck, ale- 
mán, que se creían eficazmente defendidos; el Re- 
pulse, el japonés Haruna, atestiguaron que contra los 
aviones atacantes nada pudo hacer su formidable 
“gguipo”. Se objetará que ni el Bismarck, el 27 de 
mayo de 1941, ni el Repulse y el Prince of Wales, el $ 
de diciembre del mismo año, iban protegidos por 
caza embarcada en portaviones. Como se demostró 
prácticamente en el Pacífico el año 1942, esta caza hu- 
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biera resultado insuficiente ante la más potente de ba- 
ses terrestres y gran autonomía. 


Resumiendo, vemos que hemos señalado como en- 
señanzas de esta guerra, por lo que se refiere al empleo 
de las fuerzas del aire: 


1.2 Especialización en unidades aéreas y tipos de 
aviones—o por lo menos, en distintas versiones de cada 
tipo—, en oposición con las doctrinas de antes de ia 
guerra. Existencia de tres acusadas clases de aviación 
de primera línea, que agrupan estas distintas especia- 


lidades. 


2.2 Destacada tendencia al aumento de autonomia 
en casi todos estos tipos; y en todos, esfuerzos muy 
señalados para aumentar y reforzar el armamento y 
los medios de a bordo. 


3.2 Desaparecen las denominaciones de “aviación 
“independiente” y tienden a desaparecer las de “aviación 
de cooperación”. 


42 Muchas de las doctrinas de Douhet han sufrido 
modificaciones fundamentales de concepto. Al anunciar 
la guerra aérea total acertó desde l:<go, y aún se que- 
dó corto. 


5.2 La aviación inicia toda ofensiva estratégica, a 
poco poder aéreo que tenga el enemigo. Sin el previo 
dominio del aire no se puede emprender ninguna ofen- 
siva naval o terrestre de alguna envergadura. 


6.2 El bloqueo de un país enemigo, además de ser 
un cometido de las fuerzas navales, ha pasado a ser 
función también de lás fuerzas aéreas. 


7.2 Sólo el poder de las fuerzas aéreas, puede eli- 
minar o neutralizar el ataque de las fuerzas aéreas. 
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TRANSMISIONES DE AVIACIÓN 


De la experiencia a la técnica del servicio 





Dedicamos a los lectores de la REVISTA DE AERONAT- 
CA unas conclusiones de orden técnico sacadas de la expe- 
riencia que la atención de dicho servicio durante la Campa- 
ña de Liberación nos dió, y abordamos' dicho tema en el 
mismo tono de aportación modesta que creemos obligado en 
todo Oficial al que las circunstancias dieron una especiali- 
zación técnica y uma experiencia que no debe guardar para 
sí mismo, sino hacer partícipes a cuantos interese, a fin de 
que sirvan de base a futuros estudios y aportaciones de los 
que tanta necesidad tiene un Ejército, que por ser tal, y en 
el caso concreto del Ejército del Aire aún más, tiene por ca- 
racterísticas la dinamicidad y la superación. . 


Conociendo ya el porqué del servicio, es decir, las necesi- 
dades que ha de cubrir y medios con que cuenta, nuestro tra- 
bajo tiene ya la necesaria base de partida, y en el camino a 
seguir para una exposición clara nos encontramos con que en 
primer lugar toca dejar claramente sentado qué son y cómo 
se establecen las redes de comunicaciones en el Ejército del 
Aire. Una vez completado este estudio, nos será fácil el abor- 
dar los dos problemas que en el orden técnico y táctico se 
nos presentan: Material y Personal. 


No obstante, para hacer posible la unidad de criterio den- 
tro de las dimensiones comunes a esta índole de trabajos, he- 
mos de dividirlo en dos partes, comprendiendo la primera 
Redes y Material y dejando para otro artículo, que seguirá a 
éste, lo relativo al personal. 


Permitasenos que antes de entrar en materia recordemos 
un párrafo de otro trabajo nuestro publicado en el número 20 
de la revista Ejército sobre Redes de campaña. Decíamos allí, 
tras de comentar las adquisiciones de material realizadas du- 
rante nuestra guerra de Liberación: “Tenemos un serio pro- 
blema de unificación que se ha de afrontar seriamente y a la 
mayor brevedad, para lograr que al ser dado de baja por in- 
servible todo este material, precipitadamente adquirido, sea 
sustituido totalmente por ctro construído en España con 
arreglo a modelos en que se aprovechen las mejores caracte- 
rísticas de todos los adquiridos y utilizados. Para lograr un 
buen resultado en esta empresa, hemos de partir como base 
del estudio de las necesidades a cubrir, y una vez delimitadas 
éstas, enfocar todas las posibles soluciones, llegando, por úl- 
timo, al momento más difícil de aunar todos los puntos de 
vista, unificando los criterios y consiguiendo un plan completo 
que prevea y cubra a satisfacción todas las necesidades posi- 
bles en la instalación y explotación de una Red Telefónica 
de Campaña.” 


Y si estas consideraciones las hacíamos pensando en el 
Ejército de Tierra, en el caso del Ejército del Aire adquieren 
mayor relieve, ya que el aumento de necesidades de éste en 
progresión constante, hacen totalmente insuficientes las exis- 
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tencias de los Parques de Material que, dependientes de la 
Subdirección de Comunicaciones, obran en distintos lugares 
de la Península, y ello obliga. a cbrar con mayor urgencia para 
buscar solución, dentro de las posibilidades de la técnica y la 
industria nacional, a la construcción de todo el material ne- 
cesario. 


Por. ello, y como primer paso que allanaría. grandemente 
cualquier iniciativa posterior, creemos urgente la creación de 
una Sección de Experimentación de Material aneja al Parque 
Central de Comunicaciones y dependiente, por tanto, de la 
repetida Subdirección de Comunicaciones, cuya misión sería 
el estudio de todos los modelos disponibles, diseñado y ejecu- 
ción de modelos tipos, y estudio de la construcción en gran 
escala de los mismos con material y en fábricas puramente 
nacionales. 


Redes.—Si bien teóricamente el teletipo puede montarse 
utilizando el circuito fantasma o superfantasma de una línea 
telefónica, la realidad es que el menor desequilibrio en las bo- 
binas o en las líneas empleadas produce fuertes trastornos 
en la audición telefónica realizada e. través de dichas líneas. 
Este motivo, y el que por otro lado el teletipo sólo necesite 
para su funcionamiento un hilo, puesto que se monta con 
vuelta por tierra, hace que hablemos separadamente de Redes 
telefónicas y Redes para teletipo, sin que ello sea obstáculo 
para que en buen número de cases unas y otras Redes vayan 
unidas en un mismo tendido. 


Dada la extensión superficial de nuestra Península y la 
división en Regiones del Ejército del Aire, que de ese modo 
tiene distribuídos aeródromos por toda España, no hay que 
pensar en mantener en período de paz una red telefónica cons- 
truída y explotada sólo por y para el Ejército del Aire. Así, 
las comunicaciones a larga distancia entre los órganos de Man- 
do superior y regionales han de hacerse fo'zosamente a tra- 
vés de la Red de la Compañía Telefónica Nacional de Espa- 
ña, con lo cual, y dado el carácter de monopolic con que es 
explotado este servicio (genuinamente estatal), cabe el llegar 
a. un acuerdo sobre la prestación del mismo a precio reducido, 
bajo bases que aseguren un determinado número de horas de 
utilización y un estrecho control que compruebe en todo caso 
la índole absolutamente oficial de las conferencias celebradas. 


En cuanto a la red para teletipos, encontramos el camino 
mucho más fácil, ya que un simple acuerdo entre los Minis- 
terios del Aire y de Comunicaciones nos asegurará el empleo, 
2 determinadas horas, de la red oficial de Telégrafos, que nos 
facilita una comunicación inmejorable. 


De uno y otro modo contamos con lo que podemos llamar 
¡Red General de Comunicaciones, que, desde luego, no es com- 
pleta, ya que en general los Aercdromos, Maestranzas y aun 
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la sede de las Regiones aéreas en muchos casos, están aleja- 
dos de los núcleos de población, y, por tanto, hay que cons- 
truir las necesarias líneas de enlace, construcción que queda 
a cargo del Servicio de Comunicaciones de Aviación. Este en- 
lace tiene características distintas, según sea para la Red te- 
lefónica o para el teletipo, pues en el primer caso sólo habrá 
que construir hasta las afueras de la población, en el sitio que 
encontremos el primer cajetín distribuidor de la C. T. N. de 
España, y en el segundo habremos de llegar hesta la misma 
central de Telégrafos que ha de darnos la línea. 


A éstas tenemos que añadir las redes, que podemos llamar 
estratégicas, en zonas que por sus condiciones especiales res- 
pecto a la defensa probable del país, y por encontrarse de crdi- 
nario en lugares de poca densidad de población y fuera del sis- 
tema radial que de ordinario siguen tanto la red de Teléfonos 
como la de Telégrafos, es preciso construir aun en tiempo de 
paz, como medida previsora, bien porque existan en ella aero- 
dromos, bien porque en caso preciso puedan habilitarse cam- 
pos provisionales de despegue. No tenemos que indicar que la 
construcción de estas redes estratégicas corresponde también 
al Servicio de C. de A. Réstanos hablar de las redes intericres 
de Campos, Aerodromos, Maestranzas o Regicnes aéreas. Na- 
turalmente que, según sea la categoría del Aerodromo, las 
instalaciones de la Maestranza o las dependencias y servicios 
de la Región, variará la complejidad de aquélles. Daremos, 
pués, solución al caso más complejo, y con ello quedará com- 
prendido lo que en cada caso ha de ser una red interior. 


Partamos de la base que esta Red ha de estar escalonada 
a la general mediante una central, y que su misión es triple: 
1.2 Comunicar entre sí las distintas dependencias interiores. 
2. Comunicar éstas con la Red Urbana 
de la población más cercana o en la que 
esté enclavada, según el caso. 3.2 Poner 
en comunicación órganos de Mando, 
Servicics y Aerodromos enclavados en 
lugares apartados unos de otros. Si bien 
todo ello queda satisfecho con la insta- 
lación de una central con tantes exten- 
siones como departamentos existan y 
con los enlaces necesarios, según su Ca- 
pacidad, para atender cumplidamente 
el servicio, la experiencia aconseja un 
desdoblamiento de red, de modo que 
uma de ellas ligue a una central enlazada 
a la de la C. T. N. de E. más cercana 
los teléfonos de aquellas dependencies 
. de Mando o servicios que imprescindi- 
blemente hayan de comunicar con el ex- 
terior, y otra agrupe, por medio de otra 
central, todas las oficinas y dependen- 
cias, que de este modo pueden comuni- 
carse entre sí, pero sin salida al exterior. 


AAA A 


Consideremos cómo llegado el caso 
de guerra el Ejército del Aire puede con- 
tar en breves horas con una red exclusi- 
vamente para su servicio. Para ello sólo 
necesitamos el que estén previstos los cir- 
cuitos que de las líneas incautadas a la Compañía Telefóni- 
cca Nacional de España y de la Red de Telégrafos quedan 
asignados a este servicio, y en segundo lugar, que estos cir- 
cultos tengan su entrada en centrales también exclusivas de 
Aviación, sin que a este efecto importe el local en que se esta- 
blezcan, sino la independencia del servicio, que sólo manten- 
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drá los necesarios enlaces con la red del Ejército de Tierrz y 
cen la civil que continúe funcionande como tal. 


De este modo en un breve plazo queda establecida una 
red base que corresponde al período estratégico de “cobertu- 
ra”; pero a poco la concentración de fuerzas sobre determina- 
do frente harán insuficientes las comunicaciones en alguncs 
sectores, y allí habrá que tejer a toda prisa una red supleto- 
ria accidental que complete la red general y las redes estra- 
tégicas que con este fin se tendieron durante la paz. Con ellas 
quedarán atendidos los nuevos aerodremos y aseguraremos el 
enlace con el Puesto de Mando, que ha de ¿delantarse, por lo 
menos, a la misma altura que los del Ejército. Llegada la ini- 
ciación de las operaciones, la Aviación necesita en primera lí- 
nea Sus puestos de O. y de C., y éstos requieren el correspon- 
diente enlace telefónico. 


Estos Puestos tienen como características su gran movili- 
dad y escasa permanencia en un mismo lugar. Así, pues, las 
redes que los atiendan han de estar sometidas «a estas carac- 
terísticas y unir una gran rzpidez en su tendido y repliegue 
para dar una comunicación segura. Correspenden a las conoci- 
das ordinariamente con el nombre de Redes de campaña. 


Con lo que antecede se nos completa una. visión rápida, 
pero precisa, de una Red de Comunicacienes de un Ejército 
del Aire en operaciones. 


MATERIAL 


Para una ordenación de las ideas que sobre él hemos de 
dar, lo dividiremos en material de líneas y material de exple- 
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Magneto de voltaje. 


tación, y dentro del material de líneas consideraremos por 
separado el que corresponde a las de tipo permanente y aquel 
otro que compone el de las línezs de campaña, 


La simple consideración de que hemos tomado como base 
para la constitución de la Red de Comunicaciones del Ejérci- 
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to del Aire la de la Compañía que explota el servició civil, 
nos llevaría a la conveniencia de ajustarnos, en lo posible, al 
material de líneas usado por la misma; pero si a ello añadi- 
mos la perfecta conductibilidad del cobre desnudo, aislamien- 
to de las línezs, equilibrio de los circuitos, rapidez relativa de 
tendido, facilidad de explotación de primeras materias dentro 
del territorio nacional y fabricación del material, entre otras 
ventajas, nos decidiremos por adoptzr como el más cenvenien- 
te dicho material, 


Así, pues, sin entrar en detalles, el material necesario para 
el tendido de redes de tipo permanente es el siguiente: Pos- 
tes crecsotados de altura mínima de cinco metros y máxima 
de doce, de madera de pino, sometidos e. una preparación es- 
pecial a base de creosota, a fin de evitar en lo posible su de- 
terioro y alargar su duración; crucetas de pino creósotado 
para cinco circuitos dcbles, con sus correspondientes sopcrtes 
verticales para los aisladores; soportes oblicucs de madera para 
fijar los aisladores a los postes directamente; aisladores de 
cristal de doble campana y doble garganta, que junto a un 
perfecto aislamiento nos permitan dejar en punto muerto el 
hilo; riostras de alambre galvanizado y anclajes para el añan- 
zamiento del posteado; alambre de cobre de tres y de des mi- 





é Central manual, 


límetros de diámetro; casquillos de empalmes para ambas sec- 
ciones de hilo, también de cobre; retenciones de cobre reco- 
cido para la fijación del hilo a los aisladores. A esto hay que 
añadir, naturalmente, las herramientas de trabajo, cuya re- 
lación y emplec no corresponden a este lugar. 


En cuanto al modo de sujetar los hilos al poste, queda ya 
indicado que puede hz.cerse, bien valiéndose de crucetas, bien 
directamente por medio de soportes oblicuos. En líneas ten- 
didas con desahogo de tiempo, y cuyo aumento de circuitos se 
prevea como seguro, es el primer procedimiento el que debe 
seguirse. En cambio, en aquellas que se tiendan con rapidez y 
cuyo rendimiento no haya de pasar de los seis circuitos úti- 
les, procede emplear el segundo por la mayor rapidez con que 
puede hacerse el tendido y la elementalidad de las trasposi- 
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ciones que hay que dar a los hilos para evitar la inducción, 
y cuyas reglas pueden encontrarse en cualquier manual prác- 
tico de tendido de líneas. Los circuitos se agrupan de dos en 
dos, formando cada cuatro hilos un “grupo”, cuyo rendimien-. 
to es de dos circuitos físicos y un “fantasma”, conseguido 
mediante el montaje de bobinas apropiadas. De este modo, 
con sólo tender dos “grupos” sobre el mismo posteado, ten- 
lrem<s los seis circuitos buscados, y en tendidos bien realiza- 
dos contaremos aún con otro circuito más llamado “super- 
fantasma”. 


Entre las varias modificzcicnes que conviene introducir 
en el material reseñado al convertirlo en modelo “oficial”, una 
es la adopción de un tipo de cruceta reducida, capaz para 
ocho hilos; lo que permite mentar sobre cada una un conjunto 
similar a los dos grupos mencionad<s, con ahorro de altura en 
los postes, y sobre las que se trabajaría más fácilmente que 
sobre las de diez aisladores. 


Las dificultades de zdquisición de postes de pino puede 
soslayarse, en el caso de redes realizadas con cierta” lentitud, 
con el empleo de postes de hormigón armado, de coste no su- 
pericr a los de madera y que pueden ser construidos en las 
cercanías de los lugares donde hayan de ser levantados. Exis- 
ten multitud de tipos empleados per em- 
presas particulares de suministro de 
energía eléctrica que pueden servir de 
base a estudios que fijen un tipo oficial, 
así como los elementos accesorics de 
crucetes, riostras, soportes, trepadores, 
etcétera. 


ds En cuanto al material de líneas co- 
nocidas ordinariamente como de campa- 
ña, y que mejor podemos llamar nos- 
otros de cable protegido, podemos remi- 
tirnos a nuestro trab2jo sobre dicho ma- 
terial, del que ya dejamos hecha men- 
ción y al que nada nuevó podríamos 
añadir, puesto que en él afrontamos el 
estudio detenido y critico del material 
llamado “negrillo”, que desde luego no 
es el único dentro de la característica 
común de ser empleado en tendidos li- 
geros, pero que es el único entre los que 
conccemos que mantiene una armonía 
en su conjunto, en que cada elemento 
no es más que un componente del todo, 
y el todo es la solución, no única, pero si 
apropiada para el fin a que es destinado. 
También en el mismo ertículo indicamos 
tener resuelto en sus detalles un tipo de cable cen dos con- 
ductores y protección de goma que completa la utilidad del 
conocido en el Ejército alemán por F. F, K. 


En cuanto al cable multipar bajo plomo, las característi- 
cas propizs de las redes interiores de campos hacen necesario 
la adopción de tipos de escasos pares (9, 6 y 3) que hagan 
económica y posible la instalación de las mismas, con una Ca- 
pacidad de ampliación proporcional al interés que en deter- 
minado instante pueda adquirir el aerodromo, con el conse- 
cuente crecimiento del servicio. No olvidaremos los cajetines 
necesarios, que han de unir una gran facilidad de montaje 
con el perfecto aislamiento que nos resguarde contra ficticias 
averías. Un aerodromo moderno no debe carecer de las nece- 
sarias canalizaciones subterráneas para servicios, tales como 
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iluminación, energía, comunic:z.ciónes, etc., y en ellas tendrá 
su lugar adecuado el cable multipar. Caso de carecer de aqué- 
llas, el cable se tenderá por las fachadas de las edifica cicnes 
mediante grapas especiales, y se enterrará protegido sobre un 
lecho de arena y cubierto con una tira metálica fuerte y es- 
resa. que lo preserve de la piqueta. 


Pasando a echar un rápido vistazo al material. de explota- 
ción, hemos de convenir que en la parte referente a las insta- 
laciones permanentes debemos ajustarnos, por razones técni- 
cas y prácticas, al material empleado por la C. T. N. de E., 
tanto en su modzlidad de automáticos como en la de manua- 
les, cuyo material, en deseo de nuestra aspiración autárquica, 
debe cambiar con la mayor rapidez posible el engañoso “fa- 
bricado en España” por una concepción y realización pura- 
ménte naciónal. 


Marcamos la conveniencia de ¿doptar un tipo de central 
manual con pesibilidad de enlaces a una red automática, cuya 
facilidad de traslado, montaje y manejo, a más de la amplia- 
ción de su capz.cidad, nos permita emplearla como gran Cen- 
tral de Campaña, a la vez que, con ligeras variantes de ins- 
talación, pueda servirnos en centros de supuesta permanen- 
cia. No como modelo, sino como tipo que cumple bastante 
satisfactoriamente estas condiciones, cuenta el Servicio de 
C. de A. con buen número de centrales, que en el material 
“negrillo” son conocidas por F. K. 16, cuyo perfeccionamien- 
to puede realizarse fácilmente, 


Para acoplamiento «a las líneas de estas centrales necesi- 


tamos dos tipos de teléfonos: uno genuinamente de campaña, 


caracterizado por su robustez, comodidad de transporte, faci- 
lidad y rapidez de instalación y sencillez de manejo, a propó- 
sito para instalarlo en cualquier lugar, y otro de similares 
características, pero en que se sacrifica parte de la comodi- 
dad de transporte y robustez por una mejor presentación y 
comodidad de uso, que tiene su instalación en lugar cubierto 
y en que pueda descansar sobre una mesa o ser fijado a la p2- 
red. El estudio de los distintos tipos de teléfonos de campaña 
nos lleva a la conclusión de que el tipo elegido ha de reunir 
las siguientes condiciones: primera, forma de caja; segunda, 
tamaño no superior a 10 X 25 X 35; tercera, caja ligera y 
robusta, de materia similar “a la baquelita (¿quizá fibrocemen- 
to?); cuerta, pila cargable y regenerable con agua; quinta, 
timbre de doble campana; sexta, aparato de mano acoplable 
mediante enchufe, y por tanto, intercambiable; séptima, 
auricular sensible; octava, cápsula microfónica a prueba con- 
tra la higroscopicidad; novena, esquema de montaje sencillo 
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y sin más complicación que la prueba de línea; décima, pa- 
lanca interruptora del circuito de conversz.ción suave y segura. 


El otro tipo marcado puede recoger las caracteristicas esen- 
ciales del anterior cambiando la forma por otra común en 
teléfonos crdinarios, sustituyendo le caja por otra metálica o 
ce la misma materia, pero en forma y cclor de acuerdo para 
su uso, y la palanca interruptora Gel aparato de m:no por re- 


sorte accionado por el peso de éste en su posición de descanso. 


A este efecto podrá adaptarse fácilmente a las dos posiciones 
de sobre mesa y pared. 


Los repetidores tienen marcadc su empleo en líneas de 
eran longitud, y por tanto, formarán parte de la red perma- 
nente incautada. Caso necesario de empleo en prolongación de 
líneas o realización de nuevos tendidos, se hace preciso el te- 
nerlos montados sobre camiones, a fin de que su instalación 
se reduzca al simple acoplamiento de líneas. Su tipo y carac- 
terísticas técnicas no han de tener otra imposición que lzs con- 
secuentes de su movilidad. 


Los equipos de alta frecuencia, por el contrario, han de 
tener características propias de facilidad de transporte e ins- 
talación, ya que las ventajas que reporta el obtener comuni- 
cación múltiple a través de una sola línea, ha de aprovecharse 
en lo posible hasta los puntos avanzados en que se establece 
el P. de M., y ello obliga, dada la homogeneidad necesaria 
en los equipos, a que sean del tipo de campaña, acomodados 
en el menor número posible de maletas. También puede ser 
solución su instalación sobre camiones que permitan su rápl- 
do trasledo. La sclución técnica ha de estar guiada por obte- 
ner el maycr número posible de canales, cuya idea parece cul- 
minada por los técnicos alemanes, que han dotado a su Ejér- 
cito de un aparato de diez cznales, cuyas características se 
mantienen, naturalmente, secretas. 


Los teletipos han de ser también utilizados en lugares bas- 
tante avanzados del frente, y por tanto, la elección de modelo 
ha de hacerse pensando en un tipo móvil; mas como la pre- 
cisión de ajuste en los aparatos es condición precisa para su 
buen funcionzmiento, y en cierto modo está reñida con la mo- 
vilidad y los traslados, se hace preciso obviar este inconve- 
niente montándolos en vehículos provistcs de medios especia- 
les de suspensión y montaje, a fin de que el daño sufrido sea 
el mínimo en los traslados frecuentes a que se verán sometidos. 


La puesta en marcha del correspons-1 desde un aparato 
es cosa solucionada ya por la técnica, y en la que, por tanto, 
no hemos de insistir. | 
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CRÓN 


El día ro, y como era 
fácil predecir, dada la inten- 
sa: ofensiva aérea que esta- 
ba sujriendo la ista de Sici- 
la, fuerzas angloamericanas 
desembarcaron en ella. Los 
puntos de desembarco jue- 
ron principalmente Marsa- 
la, Licata, Gela, Cabo Pasa- 
ro y sur de Siracusa; es de- 
cir, la parte meridional de 
la isla. Merece destacarse el 
hecho de que, aunque el 
desembarco ha sido preenmt- 
nentemente marítimo, ha 
presidido toda la operación 
un criterio aéreo. 


Esto se ha puesto de 
manifiesto, tanto en la 1m- 
portantisima flota aérea que 
ha intervenido cuanto en el 
denodado empeño de los 
aliados de asegurarse la po- 
sesión de los aerodromos de 
la isla. Asi el día 15 ocu- 
pan el de Comiso y al si- 
guiente va se hallan en po- 
sesión de los siguientes ae- 
rodromos: Pazzino, Viscari, Gela, Licata y la base de hidros 
de Siracusa. 





PONTELLERIA 


El avance de las columnas aliadas por la parte occidental 
de las isla es profundo, consiguiéndose la ocupación, entre 
otras, de Agrigento el día 18, Caltaniseta el 20, Custelvetra- 
no el 22, la ciudad de Palermo el 23 y Marsala y Trapan: el 
24 y 25. Por el costado oriental este avance se hace más difi- 
cultoso, y aunque se conquista Siracusa el día 12 y Augusta 


| Y ERMO E 


) PANTELLERIA 





Agosto 1943 


CA DE LA GUERRA 


PALERMO 


bos 
PEN 


Y 
E NS 6 ) 
[5 E 5 - 4 PO eme e “% n 
ANS a 1 “a si L, Pe 
e e AS arq 1 pS SN AS 


es 
MN 





el 13, ante la llanura de Catania se entablan encarnizados 
combates, que son los más duros de toda la operación. Com- 
quistado Palermo, las columnas aliadas prosiguen su ofensiva 
por la costa septentrional de la isla, y ante ese ataque caen 
las poblaciones de Termini y Cejalit, acaecidas a las tres días 


de la coída de la anteriormente mencionada ciudad. 


El día 31 se lleva a cabo la ocupación de las islas de Fa- 
vignana, Levanzo y Mareltino, pertenecientes las tres al ar- 
chipiélago de las Egadas, al oeste 
de Sicilia. 


En el frente del Este prosiguen 
los alemanes con su preconcebida 
táctica elástica, replegándose crde- 
nadumente ante las masas bolche- 
viques, que han llegado a emplear 
incluso sus reservas para la Cam- 
paña de Invierno. Este repliegue 
llegará hasta la línea natural del 
Dméper, donde seguramente las 
fuerzas del Reich mantendrán sus 
posiciones. Si el éxtto no ha acom- 
pañado a las armas rusas en esta 
época del buen tiempo, dificilmen- 
te podrán conseguirlo ahora que 
las temperaturas extremas se ave- 
cinan, La lectura de los pueblos 
| conquistados por la U. R.S.S. no 
AGUA es fiel reflejo de la auténtica si- 

E tuación militar. 
o BNSIRACUSA 
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Selección y recopilación de dutos e informa- 
ciones publicadas por diversas revistas y publ:- 
caciones extronjeras. | 


ES 
a 
a 
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CLASIFICACION DE UNIDADES AEREAS 


Después de ccuparnos en los Boletines 26 y 27, 
correspondientes a los números de la REVISTA de 
abril y mayo, de la aviación de (acción ofensiva—en 
sus dos modalidades, estratégica y táctica—, sólo nos 
resta citar, dentro de la de combate o primera línea, a 
la de acción defensiva; es decir, a la que tiene por 
misión la defensa del aire de la zona donde se des- 
envuelven las operaciones aéreas, zona donde es pre- 
ciso conseguir la superioridad y el dominio por medio 
del combate aéreo y valiéndose de las armas de a bor- 
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do, para permitir a las formaciones de acción ofensiva 
el ataque contra la superficie, e impedirselo en cambio, 
o por lo menos hacérselo cruento y difícil, a las for- 
maciones análogas enemigas. | 


Es a la aviación de caza a quien se encomiendan 
estas misiones y la que constituye, por tanto, la avia- 
ción defensiva. Pero para poder desempeñar su come- 
tido, necesita: | 


1.2 Que sus bases estén convenientemente situa- 
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das con relación a la zona de operaciones aéreas, a fin 
de poder utilizar la autonomía de sus unidades. 


22 Que el sector que se quiera defender, o esta- 
blecer en él la superioridad aérea, quede dentro del 
radio de acción práctico de estas unidades, pi nEns 
te situadas en aquellas bases. | 


3.2 Estar informada en todo momento, y casi ins- 
tantáneamente, de la actividad del enemigo en el aire, y 
principalmente de su caza, para que pueda ser dirigida 
a su encuentro una vez localizada. Se conseguirá esto 
por un completo sistema de puestos terrestres de o0)- 
servación y localización de los aviones adversarios, que 
con procedimientos rápidos de comunicación radio con 
las centrales del sistema, y de éstas con las formacio- 
nes en el aire de la caza propia, permita sean encau- 
zados sus desplazamientos desde los puestos de mando 
en tierra, 


4.0 Tener una perfecta coordinación y enlace con 
las baterías antiaéreas y demás medios de la D. C. A. 
del sector en cuyo cielo ha de actuar. 


Como la zona de operaciones aéreas estará limita- 
da únicamente por la autonomía de la aviación ene- 
miga y comprenderá, no sólo la zona de operaciones 
de los ejércitos de superficie, sino también una gran 
parte—si no toda—de la zona de retaguardia, la caza, 
a diferencia de la aviación ofensiva, deberá encontrar- 
se diseminada por el territorio cuya defensa aérea se 
le ha encomendado; su densidad será mayor en las 
inmediaciones del frente terrestre y cerca de los pun- 
tos importantes que interese proteger de los ataques 
aéreos. Por esta misma razón las unidades y formacio- 
nes de caza no suelen depender orgánicamente de las 
grandes unidades aéreas, sino más bien de las demar- 
caciones territoriales aéreas—regiones y sectores—, 
que tienen más carácter estático y de permanencia. 
Existirán además, naturalmente, formaciones autóno- 
mas de caza para reforzar las unidades de aquel sector 
o demarcación territorial en que—bien por iniciativa 
propia o por iniciativa del enemigo—sea preciso ha- 
cerlo así. 


Estas demarcaciones, además de contar con unida- 
des para la intercepción de día, dispondrán también 
de caza nocturna para actuar contra las incursiones 
de noche de la aviación enemiga. Los cazas nocturnos 
necesitan estar aún más ligados al sistema terrestre 
de alarma e información, que los interceptores de dia. 
Para conseguir en un punto la superioridad aérea—su- 
perioridad local—, las unidades interceptoras del sec- 
tor serán reforzadas con unidades autónomas de caza, 
rápidamente traidas de otros sectores o del interior del 
país, para conseguir así la sorpresa estratégica. Tam- 
bién por formaciones de cazas pesados—destructores—-, 
tomados, incluso de las grandes unidades de aviación 
estratégica, para que reforzando con su más potente 
armamento los medios de destrucción de los intercep- 
tores, se pueda conseguir más fácilmente la ventaja tác- 
tica sobre la caza enemiga. 


Toma cada día mayor importancia y trascendencia 
la cuestión de la autonomía de la caza. La situación 
geográfica impondrá enmuchos teatros de operaciones 
un mínimo de radio de acción, que de no ser prácti- 
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camente alcanzado por la caza propia, quedará ésta 
condenada al fracaso por su falta de actuación y no: 
podrá ni siquiera intentar la lucha por el dominio del 
aire, poniendo, por tanto, en grave riesgo la marcha 
general de las operaciones y de la campaña. No hay 
que olvidar que la batalla de Inglaterra—de agosto. a 
noviembre de 1940—, que los ingleses consideraron tras- 
cendental, puesto que su desarrollo no permitió el in- 
tento de invasión de las Islas Británicas, fué, según 
opinión de muchos técnicos, demostración palpable de 
la corta autonomia de las formaciones de caza de la 
Luftwaffe, que no pudieron a causa de ello conseguir 
el dominio del cielo de las Islas, Esta enseñanza de 1940 
se ha tenido muy presente en 1943 por los ingleses y 
americanos en los desembarcos en Sicilia y Calabria. 
La mayoría de las formaciones de caza utilizadas sobre 
el Mediterráneo casi habían triplicado las posibilidades 
de tiempo en el aire que tenían los interceptores del 


verano de 1940, 


De importancia extraordinaria también para los ca- 
zas es su armamento y protección. Abandonada ya la 
teoria del principio de la guerra que confiaba única- 
mente en la velocidad y agilidad de los aviones de caza, 
que combatían a distancias cortas con armamento lige- 
ro, los cazas actuales han reforzado notabiemente-——va- 
rios cañones de 20 a 30 mm. y varias ametralladoras 
pesadas—sus armas de a bordo, aumentando también 
las distancias del combate. Por otro lado, el blindaje 
de una gran parte de la cabina del piloto y de algunas 
otras partes vitales, se ha hecho indispensable. 


El techo práctico, la velocidad y la faciuidad de ma- 
niobra siguen siendo factores decisivos. Combinados 
con la autonomía y el armamento defensivo-ofensivo 
—características muchas veces opuestas—, darán el in- 
dice de cualidades militares de un tipo determinado de 
aparato de caza. 


Es interesante tener presente que de estas cinco 
cualidades, tan necesarias en un caza moderno y ge- 
neralmente antagónicas—armamento, velocidad, auto- 
nomía, techo y manejabilidad—, se puede disminuir al- 


guna de ellas en beneficio de las cuatro restantes. Es 


más: hay uná tendencia en la aviación de todos los 
paises en lucha, puesto que la especialización de las 
unidades es una de las características más acusadas de 
la guerra aérea en la actual contienda, a construir tres 
tipos diferentes de cazas para dedicarlos a fines distin- 
tos. Dando en los tres tipos al armamento y velocidad 
el mayor impulso factible, se han sacrificado: en uno, 
la autonomía; en otro, el techo; y en el tercero, la fa- 
cilidad de maniobra; para mantener las cuatro carac- 
terísticas restantes en cada uno, en cifras lo más altas 
posible. El primero es el interceptor de alta cota—lla- 
mado estratosférico, pues su mejor aprovechamiento 
está cerca de los límites de la troposfera—; el segun- 
do, el interceptor de las alturas medias y bajas; por 
debajo de los 5.000 ó 6.000 metros su mejor empleo y 
versiones suyas suelen ser los caza-bombarderos de la 
aviación táctica. Por último, el tercero, que sacrifica 
parte de su facilidad de maniobra, al aumentar su car- 
ga de gasolina y reforzar aún más su armamento—ge- 
neralmente con solución de dos motores—, es el caza 
pesado o caza de gran autonomía, llamado también des- 
tructor. Se emplea de día por la aviación estratégica en 
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misiones de acompañamiento y ade- 
más como refuerzo de los intercep- 
tores. Suele tener versiones de caza 


nocturno. 


Siguiendo esta tendencia vemos 
cómo la R. A. EF. sigue construyen- 
do modelos sucesivos del “Spitfire”, 
cada vez más potentemente armado 
y con perfomances más altos, pero 
cuyas características más acusadas 
son la velocidad y sus excelentes 
cualidades en las grandes alturas. 
Se ha sacrificado tal vez el radio de 
acción; pero sigue siendo el inter- 
ceptor de alta cota que figura entre 
los mejores cazas actuales de su es- 
pecialidad. 


El “Hurricane”, y su derivado 
más moderno el “Hawker Typhoon”, 
tienen sus cualidades más destaca- 
das por debajo de los 5.000 metros 
de altura. Poderoso armamento, ve- 
locidad y facilidad de maniobra que 
le hace insustituible en los vuelos 
rasantes y a poca altura, y por eso 
se emplea también en algunas de 
sus versiones como caza-bombarde- 
ro y hasta como caza-tanques. Ha 
sacrificado algo su utilización en las grandes cotas. En 
las versiones de caza-bombardero, se ha convertido en 
carga de bombas parte de su carga de gasolina, 


El bimotor “Bristol “Beaufigther” sacrificó sin 
duda por sus dos motores, parte de su manejabilidad ; 
pero aquéllos le permiten mayor autonomía y llevar 
a bordo sus cuatro cañones y seis ametralladoras, que 
le convierten en temible caza de gran autonomía; y 
también en otras versiones en un excelente caza noc- 
turno. 


En Alemania las últimas versiones del “Me-109” 
tienden a dominar en las alturas, una vez reforzado 


su armamento y velocidad. El “Focke-Wulf 190” es el 
interceptor por excelencia a alturas medias y bajas, a 
costa de su autonomía. El “Me-110”, menos maneja- 
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Se ha localizado caza enemiga, El Oficial de servicio en la central da la situación 


a las patrullas en el arre. 


ble en cambio, es el bimotor de poderosos medios que 
combate a gran distancia de sus bases. 








» 
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Grumman “Martelet” FLF. 


“IPP, W. 190”, 


Por último, en los Estados Unidos, los cazas de 1941, 
que parece tropezaron en sus primeros ensayos en los 
frentes con serias dificultades para su empleo táctico, 
particularmente por su corto techo, han encontrado 
en 1943 en el “Lightning P-38” el caza de gran auto- 
nomía, y en el “Thunderbolt P-47” el interceptor para 
grandes altitudes, 


Por la recopilación, 
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A 


BOMBARDEO CONCENTRADO 
DE GRUPO 








las bombas 
caen juntas. 








£xplotan concentradas 
sobre una 20n4 JHel 
0bje tivo 





Estos dibujos, tomados de una revista gráfica ingiesa, 
representan formaciones de un Grupo y de una Escuadra 
de tres Grupos de “Fortalezas volantes”—34 aparatos— 
empleadas para el bombardeo concentrado de día; los Gru- 
pos, a la señal del J efe, lanzan sus bombas simultáneamen- 
te. Sin embargo, como puéde verse en los partes oficiales, 


estas formaciones de bombarderos tienen que acudir fre- 





cuentemente a la escolta de cazas. El dibujo de abajo repre- 


senta el corte de una “Fortaleza volante” “B-17”. | poa” 
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HAVILLAND D, H. 





El “Mosquito IV”. 


Construido por Havilland Aircraft con el número. de se- 


tie D. H. 98, es el primer avión militar producido por esta 


Compañía desde el D. H. 9 y D. H. 10, de 1918. El Mosqut- 
to fué citado por primera vez en los partes oficiales cuando 
cuatro de estos aparatos hicieron un “raid” diurno sobre el 
Cuartel general alemán en Oslo; desde entonces está siendo 
empleado en numerosas misiones en los diversos frentes de 
batalla. 

En su diseño fundamental el Mosquito €s un 
monoplano bimotor de ala media, con las alas muy 
en punta y los motores en góndola, sobresaliendo 


98, 





Agosto 1943 


E L “MOSQUITO” 


A muy poco: sobre la superficie del ala. El morro del fu- 

a selaje es bastante cortó y queda alineado con los 
bujes de las hélices, Las ruedas se recogen completa- 
mente y quedan alojadas en las barquillas de los 
motores. La característica más sobresaliente en este 
aparato, su finura de línea, ha sido conseguida con 
el empleo de radiadores en el ala, situados en el 
borde de ataque entre las barquillas de los motores 
y el fuselaje. 


Construido enteramente en madera, se tuvo en 
cuenta al diseñarle la fabricación dispersa de sus 
diversos elementos. Va provisto de motores “Rolls 
Royce Merlin XXI”, de 12 cilindros en V, refrige- 
rados por líquido. 


Versiones. Tipos. -—Si bien en principio el D. 

H. 98 fué proyectado como bombardero ligero, sus 
buenas características hicieron posible la construc- 
ción de una nueva serie para su empleó como caza 
de gran radio de acción y destructor. Sus cualidades 
más señaladas son:. su gran autonomía, su extraor- 
dinaria velocidad de crucero y su manejabilidad. El 
desarrollo de este moderno tipo de avión, según da- 
tos del Ministerio del Aire británico, es el siguiente: 
Mosquito IV.—-Es la versión utilizada como bom- 
bardero de gran radio de acción. El armamento fijo del Mos- 
quito II está constituido por 910 kg. (2.000 libras) de bombas. 


Mosquito 1. —Prototipo de la versión de bombardeo; se 
diferencia de los tipos más modernos en que tiene algo más 
corta la barquilla de los motores y menor envergadura (16 me- 
tros). Se trata probablemente de una serie cuya producción 
ha cesado, debido a las ventajas de la versión Mosquito IV. 
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El “Mosquito IT”. 


Mosquito II.—-Tipo corriente del D, H. 98, como caza de gran 
autonomía o destructor. Está armado con cuatro cañones de 20 milí- 
metros “Hispano Suiza” y cuatro ametralladoras “Browning” de 7,7 
milímetros, todo ello en el morro. | 


Envergadura, 16,51 metros; longitud, 12,55; altura, 4,63; 
peso total normal, 8.400 kilos; carga por m?, 207,4; carga 
por Cv., 3,31; carga total de carburante, 2.430 litros. 


Mosquito II1.—Avión escuela sin armamento y con doble 
mando. Pór su construcción corresponde «a la serie de bom- 
barderos. 


Como puede apreciarse, no se emplea en misiones de caza 
nocturna, a pesar de tener una gran velocidad y potente ar- 
mamento, debido probablemente a su gran velocidad de ate- 





Entrada por el fuselaje al “Mosquito IV”. 
Formación de “Mosquitos”.-—> 





Proa del “Mosquito II”. 


rrizaje, que sobrepasa en mucho a los 200 kilómetros por ho- 
ra, según las últimas informaciones publicadas. 


Además de las diferencias debidas al armamento, entre las 
versiones de caza y bombardeo se observan también las si- 
guientes: El Mosquito [IT (caza) posee una puerta lateral en 
el fuselaje, mientras que la entrada del Mosquito IV (bom- 
bardero) se encuentra en la parte inferior del fuselaje. 


El parabrisas de esta última versión está compuesto por 
dos partes inclinadas, mientras que la versión de caza no tiene 
más que un cristal blindado. El cristal plano del bombardero 
(Mosquito IV) en la proa del fuselaje y los cristales fronta- 
les en el puesto del piloto, están protegidos contra el hielo 
por un dispositivo de calefacción y deslizamiento de líquido. 
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Por la recopilación, 
COMANDANTE MURCIA. 


INSTRUCCION DE LOS PILOTOS NOCTURNOS EN INGLATERRA 


La mayoría de los pilotos de vuelo nocturno ingleses 'al- 
canzan su título en aparatos de enseñanza bimotores Oxford, 
Anso y Cessna Granes, pertenecientes a la organización 


Commweal the Training Scheme (Plan de Enseñanza Aé- 
rea del Estado), y en los Estados Unidos sometidos al plan 
del Mayor General H. H. Arncid, En el Centro de Enseñanza 





El puesto de mando en tierra transmite órdenes. 


Aeronaval de los Estados Unidos, en Pensacola, algunos han 
volado aparatos Catalina. Cuando terminan el curso pasan a 
una Unidad de Enseñanza de Operaciones. 


En una Unidad Avenzada se ha demostrado recientemen- 
te la enseñanza que reciben los pilotos que han de tomar parte 
en las operaciones nocturnas, que lleva 'a cabo el Coastal Com- 
mand. En esta enseñanza les pilotos aprenden a vencer algunas 
de las dificultades especiales que presenta el vuelo nocturno o 
con mal tiempo, así como a conocer todo lo que les pueda ayu- 
dar durante el mismo. 


En ía base donde se hizo esta demostración no se da ense- 
ñanza elemental, pero como los pilotos van a ella inmediata- 
mente después de su viaje a través del Atlántico, se hzce un 
curso de revisión en el Link Trainer, volando de día en apara- 
tos Oxford para acostumbrarlos de nuevo. El Link Trainer 
les facilita la práctica en instrumentos de a bordo, que es esen- 
cial para los vuelos nocturnos. 


Instrucción en tierra.—En tierra, además de practicar en 
el Link Trainer, los alumnos reciben. instrucción en la clase 
de información, que contiene libros de vuelo, un proyector 
de películas, aparatos estereoscópicos, botes neumáticos hin- 
chados, grandes y pequeños mapas de reconocimiento, y es- 
pecialmente “Notas sobre la geografía de Alemania”. Es de 
especial interés un modelo de aeródromo que muestra todos 
sus detalles, 


En la clase de instrucción de la tripulación hay en una 
de las paredes varios inventos que ayudan al piloto nocturno, 
y de vez en cuando uno de los instructores hace una pregun- 
ta a los pilotos para probar su conocimiento de ellos, tenien- 
do que responder a preguntas de lo que ellos harian en cier- 
tos Casos. 


” 


La enseñanza tiene lugar por medio de conferencias da- 


das por pilotos que han prestado servicios en operaciones, y . 


cuya experiencia será útil a los futuros pilotos. 

Enseñanza en el are.—Para la enseñanza en el aire se em- 
plean los aparatos Atrspeed, Oxford 1 y II. Todos los Ox- 
ford tienen sus torretas desmontadas, porque en esta base 
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no se da enseñanza de ametrallador. Tampoco se incluye la 
navegación en el curso, porque los pilotes van acompañados 
por el navegante cuando realizzn vuelós de operaciones. Cuan- 
do les grandes vuelos de entrenamiento requieren la navega- 
ción, vuelan con ellos navegantes que están estacionados en 
el aerodromo con este fm. 


Los pilotos empiezan a volsr de noche cuando han pasa- 
do las pruebas de los vuelos diurnos, y especialmente las del 
vuelo con instrumentc. Lo primero que hacen al volar de no- 
Che es dar vueltas alrededor del campo y aterrizajes con un ins- 
tructor; después, pequeños vuelos. 

Los vuelos que realizan solos los alumnos durante la no- 
che genzralmente son hechoz en rutas triangulares; pero al- 
gunas veces los pilotos despegan para un cierto tiempo-—dos 
horas, por ejemplo—, y entonces tienen que hallar de nuevo 
su camino. 


Luces nocturnas. — Var:os sistemas de luces facilitan el 
despegue y zterrizaje; pero si se reciben noticias de que en 
las proximidades hay aparatos enemigos, todas las luces se 
apagan a. un tiempo por medio de un conmutador. En este 
caso los pilotos son informados por T. S. H. de lo que deben 
hacer. 


Cada aerodromo tiene una luz visible desde el aire, que 
indica su situación. Una flecha de luces visible desde el aire 
se enciende para indicar la pista de aterrizaje al piloto que 
llega. Si el piloto no puede hallarls, se puede encender un 
circulo de luces alrededor del campo de aterrizaje, y si el pi- 
loto sigue éstas llegará a encontrar la pista. En caso necesa- 
rio un piloto puede pedir por radio se encienda un reflector 
pera indicar la dirección de un aerodromo, descendiendo en- 
tonces en la dirección del mismo. La luz que indica la direc- 
ción del viento, manejada a mano, proyecta un destello sobre 
la pista de aterrizaje. Este destello puede aumentarse, si el 
piloto tiene dificultades pzra aterrizar, añadiendo un reflec- 
tor blanco, 


Si hay niebla puede emplearse el indicador de ángulos de 
planeo, a base de luces de color dispuestas de tal menera que 
si el piloto ve cierto color, sabe que está aterrizando en el án- 
gulo correcto, mientras que otros colores le indican demasia- 
da altura o si va demasizdo bajo. En caso de urgencia tam- 
bién puede la pista ser iluminada por medio de luces para 
mostrar «al pilote lo cerca que está del límite. Luces rojas en 
el aeródromo señalan obstrucciones. Los alumnos se turnan 
para actuar como pilotos de control en el aerodromo; es de- 
cir, que dan las señales para el despegue y el aterrizaje con 
una lámpara “Aldis”. 


El uso de la T. S. H.—Los pilotos de vuelos nocturnos 
son guiados desde el aerodromo por T. S. H. o radiotele- 
fonía. Si se emplea la T. S. H. el navegente—operador de 
radio—tiene que pasar el mensaje por escrito al piloto, y 
como la radiotelefonía es directa, es usualmente preferida. Si 
lcs pilotos están perdidos, el cuarto de control puede darles 
una marcación; por este método el aerodromo mantiene una 
“línea” con el aeroplano más bien que el aeroplano con él. 
Por otra parte, el sistema Lorenz, que se emplea algunas ve- 
ces, permite al aeroplano aterrizar en el aerodromo. Este sis- 
tema indica al piloto, por medio de puntos y rayas audibles, 
cuándo se desvía del curso dirigido hacia el aéerodromo. 


La duración de los cursos depende del pregreso individual 
de los pilotos; pero el trabajo del aerodromo es continuo día 
yv noche. 

Por la recopilación, 
CAPITÁN OOCONNOR. 
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LAS CONDICIONES DE UN PILOTO DE CAZA 


La primera condición de un piloto de caza debe ser su 
habilidad para volar instintivamente. Esta condición se des- 
laca en seguida que observamos las características del avión 
que debe manejar y que están representadas por la maniobra- 
bilidad, la aceleración en picado, la velocidad horizontal y la 
sensibilidad de los mandos, de un caza moderno. 


En el combate es indispensable por parte del piloto coor- 
dinar instantáneamente las órdenes nacidas del cerebro con 
la actuación de sus manos y pies para que manicbre su avión 
en tal forma que pueda aprovechar la fracción de tiempo que le 
permita efectuar un fuego eficaz sobre su adversario. Por tan- 
to, en la selección inicial de los pilotos para aviones de caza €s 
indispensable elegir solamente aquellos que demuestran po- 
seer condiciones de vuelo superiores al promedio general y que 
además tengan iniciativa propia. 


Tan importante como la habilidad en el vuelo es la de ti- 
rar con precisión. Un piloto puede ser brillante; puede vo- 
lar mucho mejor que sus rivales; pero si, llegado el momento, 
no sabe aplicar las correcciones de tiro y apreciar debida- 
mente la distancia, sus esfuerzos no servirán, fracasando en su 
misión. ] 

Por tanto, las condiciones de un aviador de combate son: 
ser un hábil piloto de avión monoplaza y un tirador excelente. 


En la preparación de un piloto de caza, desde la etapa 
inicial de vuelo, debe hacerse hincapié en el estilo con que ma- 
neja su avión, y este estilo puede resumirse en habilidad para 
volar con decisión y seguridad. 


Entre el núcleo de pilotos que vuelan con el instructor, 
éste podrá distinguir inmediatamente a aquel que respende 
con rapidez y suavidad, demostrando una reacción instantá- 
nea y una ccordinación instintiva que ponen a prueba su ca- 
pacidad de piloto de caza. 


A un piloto elegido de esa guisa y forma, hay que darle 
todas las oportunidades posibles para que vuele con gusto e 
interés. Al piloto de caza debe enseñársele todas las maniobras 
normales de acrobacia, que deberá practicar hasta que 
consiga hacerlas con suavidad y sin esfuerzo apreciable, y en 
tal forma que vuele como si el avión fuera parte integrante 
de él. Esto es vital, pues el éxito del combate aéreo depende, 
en la mayoría de los casos, no en la suerte, sino en la habili- 
dad del piloto para pensar en un movimiento o maniobra an- 
tes que su adversario. El piloto sin experiencia, al verse apu- 
rado, tiene tendencia a perder la cabeza después de las pri- 
meras maniobras de combate aéreo, y busca escapar con algu- 
na que, siendo bien conccida, puede dar lugar a que su ad- 
versario se anticipe. Esta maniobra, generalmente, toma la for- 
ma de un descenso en picado o bien en un viraje muy cerra- 


do, presentando al adversario un blanco fácil. Esta tendencia. 


al pánico puede subsanarse si el piloto confía en su habilidad 
para manejar su avión. 


Si bien es cierto que las maniobras acrobáticas son de poco 


valor para los combates actuales (dadas las enormes veloci- 
dades que hacen prohibitivas las evoluciones y acrobacias de 
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antaño), ninguna otra forma de adiestramiento dará al piloto 
un mejor dominio de su máguina. La acrobacia, ejecutada con 
destreza y seguridad, es lz mejor preparación para el comba- 
te, y, por tanto, debe enseñarse a los alumnos a efectuarla 
continuamente. De esa manera se ¿costumbrará al piloto a 
pensar en la maniobra próxima mientras está ejecutando una. 
En la práctica esta instrucción tomará la forma de una ense- 
ñanza progresiva, en la que el alumno ejecutará una serie de 
movimientos acrobáticos, cada uno de los cuales dependa de 
ia conservación de la velocidad, altura y control seguro del 
avión. 

Táctica en el combate aéreo.——En el combate aéreo puede 
seguirse uno de los dos métodos de ataque siguientes: 


a) Efectuando picados sobre el adversario y rápidas su- 
bidas después, pere conservando siempre la velocidad necesa- 
ria para ganar altura después de disparar sus armas y pre- 
parándose así para otro ataque. Tratará de sorprender al ene- 
migo y realizar la maniobra teniendo el sol de espaldas. 


b) O bien, cuando el enem'go no tiene ventaja en altu- 
ra, tratar de marearlo buscando la forma de situarse en su 
cola. El éxito será del piloto que conserve mayor serenidad y 
más dominic de su avión pensando en las maniobras inme- 
diatas y efectuando sus movimientos y evoluciones en vuelo 
correcto. 


Vale la pena mencionar la aceleración de la gravedad, que 
tanta influencia tiene física y moralmente sobre el piloto de 
caza, y precisamente para lograr atenuar sus efectos la acro- 
bacia es una valiosa preparación, por cuanto endurece y acos- 
tumbra al piloto de caza a los efectos físicos de las maniobras 
a elevadas velocidades, ailí donde los segundos son vitales, Y 
saldrá victerioso aquel que resista más los efectos de la ace- 
leración. 


Al estudiarse la formación de un piloto de caza, es fácil 
comprender cuán complejo es su adiestramiento básico si lo 
comparamos con una dotación de cinco personas de un avión 
de bombardeo. El único tripulante de un avión de caza debe 
ser, al mismo tiempo, piloto, navegante, telegrafista y artl- 
llero, debiendo conccer a la perfección la teoría y práctica del 
lanzamiento de bombas. 


Métodos de enlace y localización.—Para que un piloto de 
caza cumpla a la perfección su cometido, es esencial contar 
con un conocimiento exacto de los métodos seguidos en tierra 
para localizar y transmitir el avistamiento de aviones enemi- 
gos. Se ha establecido por ambos beligerantes un sistema muy 
complicado de redes de alarma aérea; pero si bien la radio- 
localizzción del avión enemigo y su destrucción depende del 
piloto de caza, que ha de cumplir las órdenes recibidas de tie- 
rra con precisión de máquina, este grado de eficacia no será . 
alcanzado hasta tanto no exista la más intima compenetra- 
ción y comprensión entre el piloto y la organización de tie- 
rra. La base de esa comprensión mutua radica en el conoci- 
miento del trabajo que efectúa el conjunto y en contrastar su 
propia labor con la de sus compañeros en tierra. * 





¡Alerta!... 


¡Aviación ! 


Empleo de la radiotelejonia. — Intimamente relacionado 
con lo que acabamos de exponer, €s necesario que el piloto 
conozca a la perfección las posibilidades y limitaciones de su 
aparato radictelefónico. Del conocimiento acabado de su re- 
ceptor-transmitor telefónico depende el éxito de los mensajes 
recibidos y enviados y, por tanto, la finalidad perseguida de 
interceptar al enemigo. Por iguales razones recibirá a la per- 
tección las órdenes de su Comandante, que permitirán el em- 
pleo táctico de la formación. El piloto empleará también su 
aparato para transmitir a su jefe la presencia del enemigo o 
el peligro de un ataque inminente, evitándose así una sor- 
presa. 


Durante mal tiempo, o velando sobre nubes que anulen la 
visibilidad del terreno, o en cualquier momento en que el pi- 
loto pierda: su rumbo, el regreso al aercdromo está subordina- 
do a la radio. Per tanto, el éxito de las operaciones que cum- 
pla un piloto de caza estriba, en especial, del trabajo de su 
aparato radiotelefónico, y es necesario, desde luego, que lo 
conozca a fondo para poder controlar su eficiencia en todo 
momento. 


Navegación.—El piloto de un avión de bombardeo dispo- 
ne, sobre el de caza, de mayores comcdidades para llevar la 
derrota, pues cuenta con cartas o planos y la facilidad de po- 
der trazar rumbos y medir ángulos, mientras que el de caza 
vuela un avión cuyos mandos no pueden abandonarse más 
que por leves instantes. 


No puede meter la cabeza en la cabina por más de pocos 
segundos, pues corre el riesgo de ser sorprendido por la cola 
o bien con el sol en cóntra. No cuenta con espacio para ex- 
tender una carta y observarla, y apenas puede echar miradas a 
la brújula, ya que toda su atención se concentra en la vigi- 
lancia exterior. Por lo general, fija la carta en una de sus 
botas de vuelo. 


En operaciones defensivas puede el piloto depender única- 
mente del sistema del control en tierra para conocer su posi- 
ción y regresar al aerodromo; pero de fallarle el aparato (o 
bien duante operaciones que exijan el silencio radiotelegráfi- 
co), deberá recurrir a su experiencia para poder retener en la 
memoria un punto estimado y regresar a su base por el rumbo 
de la brújula y el espacio recorrido. 
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Adaptabilidad. — Un piloto de caza 
debe adaptarse en todos los sentidos a 
cualquiera de las operaciones de su es- 
cuadrilla, como sería, por ejemplo, un 
vuelo a treinta mil pies de altura, don- 
de el inteligente empleo del oxígeno es 
vital; un patrullaje ofensivo que signi- 
fique un largo vuelo a baja altura, so- 
bre tierra o sobre el mar, para localizar 
objetivos ocultos que serán bombardea- 
dos más tarde; desafiar a toda clase de 
cañones y ametralladoras; escoltar avio- 
nes de bombardeo, o bien efectuar sali- 
das nocturnas. Estcs ejemplos no ago- 
tan el tema, pero son suficientes para 
ilustrar la amplia variedad de experien- 
cias que esperan al futuro piloto de caza. 


Conocimientos técnicos.—Si bien la 
velocidad del avión de caza es muy 
grande, su autonomía es pequeña y, por 
tanto, la preocupación constante del pi- 
loto es él consumo de combustible. 


Los progresos técnicos actuales, tales como la mezcla auto- 
mática de combustible y aire, o bien la combinación de la 
válvula de admisión con la variación del paso de la hélice, 
simplifican la acción del piloto para obtener el máximo rendi- 
miento del motor a diferentes alturas y adaptarse a: la velo- 
cidad más económica. Sin embargo, un piloto no podrá apro-" 
vechar esos progresos técnicos si no cuenta con una prepara- 
ción que le permita conocer la capacidad y los límites de su 
motor y la forma ccmo puede obtener su mayor rendimiento 
mediante el adecuado reglaje de los mandos correspondientes. 


Reconocimiento —El reconocimiento de amigos y enemi- 
gos de un solo vistazo y a la máxima distancia es otra parte 
vital del adiestramiento. Estc no es fácil, y puede lograrse 
solamente con la práctica en el aire y un estudio concienzudo 
de modelos y fotografías. Además, debe estimularse, durante 
el vuelo, la continua búsqueda de otros aviones, anotando 
mentalmente su tipo, situación, rumbo y altura. Debe incul- 
cársele la idea de que si avista tres aviones hay, probablemen- 
te, otros seis que no ha visto. 


Es un hecho muy frecuente que un piloto inexperto haya 
visto, durante uma lucha intensa, únicamente al avión con el 
que trababa combate, no advirtiendo la presencia de otro ene- 
migo hasta ser atacado por el mismo. 


Trabajo de conjunto—Si bien el piloto de combate es al 
mismo tiempo comandante y tripulación de su avión mono- 
plaza, la moderna técnica de combate y el trabajo de conjunto 
es ¿an componente esencial para el éxito. La escuadrilla que 
ceza y combate unida, asegurará más éxitos e incurrirá en 
menores pérdidas. El lema más apropiado para un piloto de 
caza es: “Uno para todos y todos para uno.” 


El trabajo de conjunto está íntimamente unido a la for- 
mación moral del combatiente, basada en una amplia falta 
de egoísmo y una devoción tan grande por la labor de sus 
compañeros de unidad, que lleve hasta considerar al que aba- 
te 'a un enemigo como el que ha hecho el trabajo menor. 


Vuelos en formación.—En tiempo de paz debe apren- 
derse a volar en formación rígida y a la mínima distancia 
entre aviones. 


En tiempo de guerra esas formaciones de desfile son inúti- 
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les, y la formación en vuelo operativo exige mayor habilidad 
para mantener una posición relativa mientras se cambia con- 
tinuamente de rumbo en las tres dimensiones. En lenguaje sen- 
cillo, hay que conservar las distancias, y ello se efectúa me- 
diante maniobras que se hacen para enmendar el rumbo; ma- 
niobras que no son difíciles de aprender, pero que, dejadas sin 
efecto, debilitan a la formación y, por tanto, deja indefensos 
a los compañeros. 
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nocturno debe tener la habilidad para concentrar su atención : 


- en el instrumental antes de pasar la última linterna. 


Vuclo nocturno.—En la actualidad todas las escuadrillas 


de aviones monómotores deben volar de noche, con luna o sin 
ella. Esto no representa dificultad para el promedio de los pi- 
lotos que hayan volado un cierto número de horas y hayan 
seguido un curso completo de vuelo por instrumentos o vuelo 
sin visibilidad. 

La cualidad saliente de la dotación de un avión de caza 
nocturna es el trabajo de conjunto, que se adquiere cuando 
cada uno de los tripulantes aprecia la labor de los otros y sabe 
lo que están haciendo. 


Los aviones de caza nocturna vuelan aislados, y su mi- 
sión—que no tiene la emoción del combate diurno-—carece de 
los estimulantes de la moral con que cuentan los tripulantes 
en formaciones de escuadrilla o escuadrones. Requiere una 
clase especial de individuo y un tipo diferente de coraje: un 
coraje frío que exige tenacidad y recargo mental. | 


Como se trata de condiciones maduras, la edad del piloto 
de combate diurno puede establecerse entre los veinte y los 
veinticinco años, y la del piloto de combate nocturno, entre los 
veinticinco y los treinta años. 

La tensión de esperar para volar de noche cansa más que 
el vuelo mismo. 


Despegar en la oscuridad sin pérdida de tiempo requiere 
ura eficiencia sin apresuramiento, lo cual solamente puede 
alcanzarse mediante una continua práctica, sometiéndose por 
completo a la discipiina de la pista de vuelo. 


Al despegar dé la pista iluminada por linternas, el piloto 
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La parte vital de la partida nocturna es la subida hasta 
seiscientos metros, durante la cual el piloto controla sus ins- 
trumentos, levanta el tren de aterrizaje, cambia el paso de la 
hélice. El peligro de pérdida de velocidad a poco de despe- 
gar puede eliminarse en gran parte mediante una sólida ins- 
trucción y entrenamiento, sin salirse nunca de ciertas normas 
rutinarias, distintas para cada tipo de avión. ? 


Una vez que el avión de combate nocturno se encuentra 
a altura operativa, el piloto sigue el rumbo y altura ordenado, 
desde el terreno, por radio. 


Generalizando, es cierto que el piloto de caza nocturna 
no posee el empuje y la habilidad acrobática del de un avión 
de combate diurno, pero su pericia de vuelo debe ser elevada, 
en particular en el vuele. con instrumentos. 


Su trabajo no puede aprenderse sino con experiencia, y 
también debe aplicársele las observaciónes que apuntábamos 
anteriormente sobre el futuro del piloto de combate diurno, y 
por tanto, deberá efectuarse la selección entre aquellos que 
estén por encima del promedio en la escuela de vuelo. Se evi- 
tarán así accidentes y tiempo de instrucción. 


El vuelo nocturno con el oscurecimiento de los accidentes 
del terreno, el despegue con instrumentos, la aproximación a 
tierra con mala visibilidad y empleando instrumental, y la 
ayuda radiotelegráfica, requieren una gran habilidad, preci- 
sión y resistencia mental, Además, lo mismo que el piloto de 
caza diurna, el de caza nocturna debe tener el espiritu agre- 
sivo que lo hacen decidir a buscar y destruir al enemigo, pese 
a las dificultades y peligros que debe afrontar. 


Resumiendo, el éxito de un piloto de caza depende pri- 
mordialmente de la habilidad individual, y en segundo térmi- 
no, en la confianza basada en el completo conocimiento de su 
labor. 

Por la recopilación, 
CAPITÁN APALATEGUI. 
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El paracaidismo desde el punto de vista sanitario 


Capitán médico NÚÑEZ y Teniente médico LARIOS 


La guerra, pródiga en hechos y resultados que, con el con- 
cepto que se tenía de la forma de combatir, se hubierezn repu- 
tado como imposibles hace bien pocos años, ha hecho apa” 
recer en los diferentes escenarios de las hostilidades nuevos 
elementos de lucha. Nuevas armas y artefactos ofensivos, es 
verdad; pero sobre todo ha llevado a la práctica una revolu- 
cionaria concepción del movimiento y ha consagrado la ter- 
cera dimensión. Ya. nc se combate sólo en anchura y profun- 
didad, sino en el aire y desde el aire, y precisamente el con- 
tendiente que domine el espacio será quien esté en condicio- 
nes de asestar los más duros golpes al adversario. Prescinda- 
mos de erudición castrense; plumas mucho más zutorizadas 
que las nuestras y los hechos han demostrado este axioma. 


Además de esto, y una vez conseguido el dominio del aire, 
ha aparecido en escena un nuevo elemento combatiente: el 
paracaidista, gracias al cual se han hecho posibles acciones 
como la de Creta, Rotterdam y tantas otras, con múltiples 
cometidos y bajo unas especialísimas condiciones de lucha. 
Colocadcs en un momento dado y en número suficiente so- 
bre el objetivo, ocupan, al menos temporalmente, el terreno 
en que caen, y o bien destruyen o inutilizan centrales, puen- 
tes, nudos de comunicaciones, etc., de interés vital para el 
enemigo, con la consiguiente desorganización, o se apoderan 
por sorpresa de aerodrcmos, protegiendo el ulterior desembar- 
co de unidades transportadas por vía aérea. En cualquiera de 
los casos, el hecho común es que desde que saltan del avión 
pierden el contacto con el resto del Ejército, se encuentran 
aislados y plenamente responsables de sus actos, que les hzn 
de llevar sin un titubeo y con espacios de tiempo brevísimos 
para tomar decisiones al cumplimiento fiel de su misión. Otro 
aspecto es que en adelante, hasta que tomen centacto con ellos 
las fuerzas de su Ejército, nc dependen más que de sí mismos 
y han de llevar encima todo lo necesario para subsistir y cum- 
plir el fin previsto. 


Coro vemos, la actuación de estas fuerzas es completa- 
mente distinta a las demás Armas y Cuerpos combatientes, y 
plantean una serie de problemas de solución a veces nada fá- 
cil: desde la instrucción al municionamiento; de la selección 
previa a la recuperación de bajas; los alimentos con que re- 
poner las energías gástades en el combate, etc., etc.; proble- 
mas que suponen un previo esfuerzo a todcs para, superán- 
dose, adaptar los distintos servicios y crear nuevos elementos 
que permitan a estos soldados modelo ejecutar su misión. Scl- 
dados modelo, porque al altísimo espíritu militar que les ani- 
ma han de unir unas condiciones físicas excelentes, unas do- 
tes de inteligencia suficientemente elevadzs y un espíritu de 
sacrificio a toda prueba. Como muy bien decía el Teniente 
coronel Villalba, “...son soldados que deben sobrepujar todas 
las influencias morales del combate en el suelo enemigo, aban- 
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donados a sí mismos...”, y “están cenceptuados como los com- 
batientes de mayor valor físico y moral de un Ejército”. 


Para algunos quizá no esté bien delimitado a quién deben 
pertenecer estas fuerzas escogidas; para. nosotros, como parte 
integrante del Ejército del Aire, el asunto no admite discu- 
sión. Son nuestros, y a nuestro Cuerpo de Sanidad compete 
la propuesta de solución al Mando de todas las cuestiones de 
tipo sanitario que con ellos se refieren. 


A] estudio de algunos de estos puntos se refiere el presen- 
te artículo, en el cual vamos a considerar al paracaidista des- 
de el punto de vista del médico de Aviación. Comencemos 
por la 


SELECCION 


Sentábamos más arriba la afirmación, no original, ni mu- 
cho menos, de que las unidades de paracaidistas eran tropas 
escogidas y de que el soldado que las integra debía reunir 
una serie de condiciones nada comunes, que obliga a selec- 
cionar escrupulosamente el personal destinado a ellas. 


La primera que juzgábamos indispensable, un altísimo :es- 
piritu militar, sólo se puede cumplir reclutando el soldado en 
el voluntariado. Tenemos la seguridad de que con el espíritu 
combativo de nuestro país se cubriría con excesa la necesidad 
de personal y aun sobraría después de pasar las sucesivas 
cribas. La edad, no inferior a los veinte ni superior a los trein- 
ta, de talla mínima de 1,650, son condiciones que, con un re- 
lativo margen de complacencia para casos excepcionales en 
otros aspectes, juzgamos necesarias. No olvidemos que nece- 
sitamos hombres en pleno vigor físico. 


Un mínimo de cultura previa, cuya amplitud señalaría 
el Mando, es indispensable en estos soldados, que tienen que 
cumplir misiones delicadas y a los cuáles, en un tiempo rela- 
tivemente corto, ha de enseñárseles a resolver a la perfección 
distintos cometidos. 


Las ya señaladas? que pudiéramos llamar condiciones pre- 
vias, bien pudieran figurar en el anuncio de convocatoria. 


Entre los admitidos hay que hacer una escrupulosa selec- 
ción por reconocimiento médico detenido y pauta muy pare- 
cida al actual de personal volante, si bien en algunos puntos 
podría ser más benévolo. Es indudable, por ejemplo, que a 
un paracaidista no le es tan imprescindible la agudeza. visual 
como al piloto. En otros, sin embargo, debemos ser tan seve- 
ros como en éste, sobre todo en lo referente a la exploración 
del aparato circulatorio, respiratorio, sistema nervioso y des- 
piste de enfermedades de tipo familiar. En general podemos 
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regirnos por un modelo de cartilla sanitaria análoga a la del 
persona] volante, y que no detallamos por no hacer más pe- 
sadas estas notas y ser suficientemente conocida de la mayo- 
ría de nuestros lectores. Dentro de ella sólo señalaremos al- 
gunos puntos que a nuestro juicio tienen marcado interés. 


La regla sería preferir al deportista, al hombre acostum- 
brado a vivir al aire libre, endurecido por los agentes atmos- 
féricos. Este hombre tiene un concepto del entrenamiento y 
de la fatiga. Huir, de todas formas, del tipo atlético puro, ge- 
neralmente de escasa mentalidad. 


Hay que dar toda la importancia debida al examen en cá- 
mara de baja presión en estos sujetos, pues aunque general- 
mente las alturas de lanzamiento son escasas, por motivos que 
no es esta la ocasión de detallar, pueden en un momento dado 
tener que lanzarse desde otra mayor, con el consiguiente y 
rápido aumento de presión, aparte de la rapidez con que suele 
el aparato de transporte descender desde la altura de vuelo 
en línea hasta la adoptada para el lanzamiento sobre el ob- 
jetivo. 


Podríamos ir señalando uno por uno los distintos aparta- 
dos de la actual cartilla sanitaria; sería demasiado pesado, y 
basta decir que la normalidad más absoluta debe existir en 
todo el organismo, que haremos patente:en el reconocimiento, 
más detenido, si cabe, en el examen psicotécnico. Basta leer 
el enunciado de las pruebas para darse cuenta de su capital 
importancia: inteligencia; cualidades temperamentales; vo- 
luntad; atención; memoria; reacciones emotivas; tiempos de 
reacción; coordinación; pruebas de adaptabilidad al vuelo, et- 
cétera, para eliminar al insuficiente mental, al hiperexcitable 
(quizá el menos adaptable a las condiciones de un paracaidis- 
ta tipo), al falto de voluntad, al que no sea capaz de concen” 
trar su pensamiento, al temperamento pueril con reacciones 
de niño, al que no responda en tiempo normal y con la direc- 
ción debida ante la producción de un estímulo, etc. 


ENTRENAMIENTO 


- 


Una vez admitidos, pasarán al período de instrucción. Nos 
encontramos con una serie de hombres que reúnen todas las 
condiciones apetecibles. ¿Podemos decir que ha terminado la 
misión del médico de Aviación? Indudablemente, no; no ha 
hecho más que empezar. Han de seguir siendo nuestra pre- 
ocupación durante todo el tiempo que dure su preparación 
para el combate, en este mismo y en fases posteriores: en las 
ineludibles tareas de recuperación de bajas, en el descanso y 
puesta a punto nuevamente de la unidad paracaidista. 


Es indudable que estos soldados, como todos, necesitan 
un periodo de instrucción. Obligación nuestra es señalar al 
Mando les condiciones óptimas (desde el punto de vista hi- 
giénico hablamos) para que este período sea plenamente efi- 
caz. Señalar un régimen de vida, de entrenamiento físico, de 
alimentación. Poner al mismo tiempo al paracaidista en cono- 
cimiento de lo que debe y no debe hacer ante un traumatl- 
zado. Aprovechar este periodo para la profilaxis antitífica y 
antivariólica, si ya no se ha hecho. 


El entrenamiento es necesario en absoluto. Sabemos que 
la fatiga es una disminución de la capacidad de trabajo y que 
la velocidad de su presentación depende de la cantidad y ca- 
lidad del trabajo realizado; pero también sabemos que las va- 
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Salto desde el aparato de entrenamiento. 


riaciones individuales, dejando aparte las cualidades físicas 
del sujeto, dependen del estado de entrenamiento. Este da al 
individuo, además de una mejoría de estas cualidades físicas, 
una seguridad en sí mismo y una confianza en su capacidad 
nada despreciable, sabiendo que existe en el agotamiento un 
componente subjetivo. 


Durante el ejercicio se produce en el músculo una serie de 
productos de desecho que es necesario eliminar; de aquí la 
necesidad de reposo después del ejercicio y que haya que es- 
tudiar perfectamente el horario aplicable. 


A ser posible, el centro de instrucción debe estar alejado 
de los grandes núcleos de población. Sería conveniente, si éste 
es largo, que sea distribuido en dos diferentes lugares. Uno 
situado a una altura que oscile entre 800 y 1.200 metros, y 
otro, :al nivel del mar. Por este medio no sólo se acostumbra 
el organismo a climas diferentes, sino que se pueden practi- 
car distintos deportes, como el alpinismo y la natación, ya que 
su vida durante este período de instrucción va a tener como 
base la gimnasia y el deporte, conservando a todos y cada 
uno de ellos de tal manera que en cualquier momento estén 
en condiciones de prestar el máximo rendimiento. 


Los deportes todos sen buenos, siempre que se practiquen 
al aire libre y al sol. Se han hecho experimentos en sujetos 
irradiados con ultravioletas, y se ha comprob2ado en ellos cua- 
dros que podemos asimilar perfectamente al estado de entre- 
namiento. De todas formas, preferimos la gimnesia sueca por 
grupos y aquellos que necesiten una idea de cooperación, de 
equipo. La natación, recomendada per todos conceptos. Re- 
lativamente espaciadas las marchas con equipos, y alguna vez, 
sobrecargados. Con este tipo de deportes debe alternar el en- 
trenamiento de tipo castrense y de su especialidad (armas, 
lanzamientos, supuestos tácticos, etc.). 


Cuidar con todo interés no pasarse. El individuo pasado 
de entrenamiento se fatiga antes, recupera mal y más despa- 
cio. Entonces es necesario un largo periodo de descanso y vol- 
ver a empezar. j 


La instrucción de tipo teórico debe darse también al aire 
libre, y a no ser posible por las condiciones climatológicas, 
en locales alegres, con grandes ventanales. El jefe tiene que 
entrar en el corazón de los hombres. Estos tienen que ver en él 
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al modelo, y sería muy conveniente la vida en intimidad del 
jefe de la pequeña unidad paracaidista con sus subordinados. 
Máxima camaradería y máxima disciplina. El deporte de equi- 
po es un magnífico modo de acercamiento. 


Entre las conferencias que se den debe haber alguna «a 
cargo del Oficial u Oficiales médicos sobre alimentación, uso 
de cada uno de los elementos del paquete de curación y equi- 
po alimentico. Cultura sanitaria mínima respecto a primeros 
cuidados en caso de herida para él mismo y sus compañeros; 
evacuación con medios improvisados, etc. En caso de gran 
unidad paracaidista, los Oficiales médicos encargados de la 
asistencia lo serán también del desarrollo de estas conferen- 

cias. 


La alimentación de estos soldados es un punto sobre el 
que habrá de detenerse un tanto. 


En principio debe ser sana, abundante y variada, que 
cubra las necesidades energéticas de un organismo en plena 
actividad. Es muy distinta “a cantidad de calorías que nece- 
sita un organismo en reposo y en ejercicio. 


Podemos calcularlas para el reposo en 2.500; para un tra- 
bajo moderado, en 3.500, y para un trabajo fuerte, en más 
de 4.000. Se ha llegado por algunos atletas de la Olimpíada 
del año 1936 en Berlín a consumir 5.300 diarias. Para el pa- 
racaidista hemos de calcular un mínimo de 3.500 a 4.000, 
suministradas en alimentos que lleven la suficiente cantidad 
de ciertos compuestos indispensables. Schenck estudió los ti- 
pos de alimentación elegidos por los 4.700 atletas que toma- 
ron parte en la antedicha Olimpíada, encontrando que estos 
sujetos eligieron en su preparación una alimentación variada, 
en la que predominaba la carne, utilizándola casi siempre en 
forma asada, de la que llegaron a consumir algunos atletas 
pesados un kilo diario. (Tomo estos datos de un magnífico 
trabajo del doctor Cossin.) 


El resto ingería alrededor de 800 gramos diarios. Casi nun- 
ca añadían harinas ni féculas, y como complemento utiliza- 
ban ensaladas crudas, pan blanco o moreno, miel, mermela- 
das, macarrones, etc. Como bebida preferían la leche. 


De estos datos sacamos en consecuencia que el excesivo 
consumo de carne no es perjudicial, aunque tampoco podemos 
asegurar que sea indispensable. De todas formas, aunque exis- 
ten casos publicados de deportistas que estuvieron en forma 
años sin más que 20 Ó 30 gramos de proteínas diarios, no es 
aconsejable tomar por bajo de 80 a 100 gramos. 


Hay que suministrarles también lecitina (huevos), por su 
contenido en fóstero, ya demostrado por Embden, en experi- 
mentos sobre soldados, que aumenta este elemento la capaci- 
dad funcional, tanto física como psiquica, y suficiente canti- 
dad de azúcar, que frena la excesiva eliminación de cloruros 
en la fatiga. Para finalizar este punto, nos ocuparemos de su- 
ministrarles vitaminas, ya que sabemos que están aumenta- 
das sus necesidades durante el ejercicio muscular, sobre todo 
de vitaminas C y B. 


EL PARACAIDISTA EN ACCION 


Hasta aquí hemos considerado al paracaidista en el suelo, 
en su fase preparatoria. Adelantemos un paso y veremos cómo 
las circunstancias varían. Ya desde el momento que viste su 
equipo para ser transportado en avión comienzan a ejercer 
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su tiranía los factores peso y volumen. Poco espacio, y éste 
aprovechado al máximo, en el avión de transporte, y el para- 
caidista sobrecargado con tanto material como tiene que lle- 
var encima, en unas condiciones que hasta a cuerpo limpio 
son difíciles. Pues bien: en estas circunstancias aún tiene que 
llevar dos nuevos paquetes: el individual de alimentos y el de 
curación. j 


Sería el ideal llegar a conseguir un alimento con una con- 
centración tal que con el peso y volumen disponible cubrie- 
sen con relativa holgura las necesidades calóricas del indivi- 
duo. En el momento actual no estamos en condiciones de al- 
canzar este óptimo, y tenemos que buscar otros medios. 





Salto a la voz de mando, 


Si las fuerzas de descenso son numerosas (Creta), irán 
acompañadas por Oficiales médicos; éstos, una vez recibi- 
da la orden, estudiarán sobre el plano la configuración del 
terreno, y de acuerdo con el Mando instalarán de la mejor 
mantra posible uno o dos centros de recepción de heridos o 
enfermos; su situación, a ser posible, además de reunir las 
condiciones de protección y centralización de las fuerzas, debe 
buscarse en las inmediaciones de un sitio propio para aterri- 
zar en un futuro próximo los aparatos de Sanidad encargados 
de la evacuación. Estos puestos sanitarios llevarán suficiente 
cantidad de material de cura, que se puede calcular en pro- 
porción a la fuerza operante y a la clase de operación a rea- 
lizar. Creemos que nuestro botiquín de a bordo, aumentando 
la cantidad, reúne lo necesario. Asimismo deberán llevar algu- 
nas reservas alimenticias, agua, etc. 


Esto en cuanto se refiere a las operaciones de gran enver- 
gadura; además, cada uno de los paracaidistas llevará su pa- 
quete de cura individual y su ración alimenticia, exactamente 
lo mismo que cuando se trate de operacicnes en pequeños nú- 
cleos y repartidos. ¿Qué es lo imprescindible y cómo pueden 
llevarlo? ¿Su utilidad en el terreno práctico? 


Agosto 19183 


PAQUETE DE CURA INDIVIDUAL 


Después de ver y estudiar algunos estuches de materia] de 
cura que llevan los diferentes beligerantes de la actual con- 
tienda, hemos llegado: a la conclusión que faltan algunos ele- 
mentos, que muchos los suplen por su cuenta y tienen que 
llevar separados del paquete. Creemos que debe constar de: 


Dos vendas de 5 X 5, con compresas cosidas y esterili- 
zadas. 


Un sobrecito con cinco gramos de un preparado de sulfa- 
midas, cuya utilidad está demostrada por numerosos trabajos 
modernos, ya que evita o disminuye mucho la infección pio- 
gena. 


Un sobre análogo con dos o tres comprimidos de un anal- 
gésico y un antidarreico. 





Un segundo antes del salto. 


Tanto las fuerzas de un bando como del otro llevan tzm- 
bién dos ampollas de morfina en un preparado autoinyectable, 
que consiste en dos tubos de estaño esterilizado (tres centíme- 
tros por dos), adaptada la aguja y recubierta como en cual- 
quier otro inyectable de este tipo. 


Un tubo de goma compresor, para hemostasia de hemo- 
rraglas profusas. 


El sitio ideal para Hevar este paquete sería el que usan 


los americanos, entre dos cartucheras; de no ser ahí, para 


dar una opinión fundada tendríamos que ver y estudiar el 


equipo de un paracaidista español. 


y 


PAQUETE ALIMENTICIO INDIVIDUAL 


Analizando el contenido del paquete alimenticio individual 
usado por uno de los beligerantes de la actual contienda, ve- 
mos que, a pesar de estar magníficamente distribuido el espa- 
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cio, nos encontramos con que el valor calórico total es de unas 
735 calorías, mucho menos de lo que necesita el individuo para 
un día, que calculábamos antes de más de 4.000. Evidentemen- 
te, la acción de estas fuerzas es tan enérgica, su desgaste tan 
enorme, que si queremos cubrir el déficit de calorías en que 
se encuentran a las pocas horas de cumplir su servicio, nece- 
sitábamos proveerles del tal modo que su impedimenta se ve- 
ría sobrecargada, con detrimento de otros útiles necesarios e 
imprescindibles. 


La ración que estudiamos está contenida en una doble caja 
rectangular de celofán grueso, de 14 por 11 centímetros, con 
sus junturas cerradas por emplasto adhesivo y peso total de 
400 gramos. Su contenido es el siguiente: 


Un tubo de leche condenszda de so gramos. 

Una tableta de chocolate de 75 gramos. 

24 comprimidos de H. de C., de 2,5 gramos cada uno. 
Un sobrecito con un preparado similar a la Simpatina. 
Un sobrecito con cuatro comprimidos de hipoclorito. 
Una bolsa de goma. 

Un carrete pequeño de esparadrapo. 

Cuatro pastillas de chicle. 

Una pequeña brújula. 

Un paquete de cerillas. 


Como: se ve, la ración alimenticia no es suficiente ni aun 

tando en reposo; pero no hay más remedio que obrar sobre 
el o subjetivo del hambre, añadiendo a la vez un 
compuesto que ejimina por acción central el sueño, la fatiga 
y él hambre: la Simpatina, el Pervitn, la Bencedrina. Estas 
sustencies, de tan curiosa y útil acción, estudiadas desde hace. 
pocos años, aciúan por la ingestión de pequeñísimas dosis de 
cinco miligramos, como un excitante enérgico de la capacidad 
psíguica. inaucea a un impulso de movimiento, dan ánimo 
para el trabajo y son capaces de retrasar la presentación del 
cansancio. Á estas dosis su acción dura de ocho a diez horas y 
no se observan efectos perjudiciales sobre el organismo. De 
todas formas, se utilizan en mayor proporción las reservas or- 
gánicas, y su uso no es recomendable más que en sujetos bien 
nutridos y entrenados. 


Como vemos, el verdadero papel del paquete alimenticio es 
obrar de un modo subjetivo, y son estos medicamentos los que 
verdaderamente sostienen al individua en el espacio de tiem- 
po que actúa, ya que la índole de su misión hace que triunfe 
(legada de refuerzos, provisiones, etc.) o que fracase (anula- 
ción total del individuo). Además, las reservas alimenticias 
conseguidas durante su permanencia en el campamento, hacen 
que posea una “inercia vital” que, con el minimo alimenti- 
cio, conseguimos que mantenga sin decaer en proporciones que 
supondrían pérdida de facultades para el individuo. 


Además, creemos que se puede sustituir el material de que 
va hecha la caja para eliminar el celofán, posiblemente difí- 
cil de obtener en un momento dado. Debemos elegir una ma- 
teria que reúna las siguientes condiciones: En primer lugar, 
ligera de peso; segundo, que sea barata, y tercero, fácil de 
adquirir en España y en cualquier momento. Hemos desecha- 
do la hojalata por las mismas dificultades de adquisición y no 
reunir ninguna ventaja sobre el celofán; el corcho, por el ex- 
cesivo grosor que habría que dar 2 sus paredes. Nos parece 
que la cartulina o papel grueso parafinado, análogo al que ya 
se empleó para envases de leche por una conocida empresa 


madrileña, nos resuelve debidamente el problema. 
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Su contenido debe ser, como ya hemos dicho antes, pro- 
ductos del mayor peder calórico posible en poco peso y poco 
volumen. Se pueden formar diferentes conjuntos; nosotros nos 
limitaremos a dar uno como posible ración alimenticia, en que 
mejoramos el número de calorías y utilizamos productos ne- 
tamente nacionales: 


Un sobrecito conteniendo seis comprimidos de cinco mili- 
gramos de Simpatina, 


Un sobrecito conteniendo seis comprimidos de hipeclorito 
y seis de hiposulíito. 


Un cartucho plegado de papel parafinado. 

Un tubo de estaño de 50 gramos con miel, 174 calcrías. 

Una pastilla de chocolate de 75 gramos, 332 calorías. 

Queso tipo Gerváis, 75 gramos, 206 calorías. 

Una pastilla de turrón de almendra o pasta de almendra 
y miel de 100 gramos, 485 calorías. 

Total, 1.197 Calorías. 

Seis galletas. 
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Cuatro caramelos refrescantes. 
Un paquete pequeño de cerillas. 
Tres cigarrillos. 


Un rollo pequeño de esparadrapo estrecho para volver a 
cerrar las junturas de la caja. | 


Tanto el uso del paquete de curación como el de la ra- 
ción alimenticia, serán explicados con detalle en el campo de 
entrenamiento, enseñándoles el uso de su contenido y -sobre 
todo el de los que actuando sobre las funciones del sistema 
nervioso vegetativo, les haría llegar con plena capacidad físi- 
ca al término de su misión. Señalarles que no deben tomar 
estos comprimidos sin orden del Oficial o Jefe de la patrulla, 
y que éste sólo debe darla después de comprobado el 'agota- 
miento físico pronunciado en sus hombres. 


Con esto damos por terminadas estas notas, en las que he- 
mos intentado esbozar la actuación del médico de aviación con 
el paracaidista. Si sirviesen para que otros, mucho más auto- 
rizados que nosotros por su prestigio y sus dotes de inteligen- 
cia, pensasen en el problema y dieran sus soluciones, nos con- 
siderarismos más que satisfechos. 


a e o a 
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ADAPTACIÓN DE HÉLICES 


Por el Capitán DE BUEN, Ingeniero aeronáutico. 


1.-—DATOS E INCOGNITAS DE 
ADAPTACION 


L A 


El problema básico para el proyecto de aviones es el de 
conseguir, en su conjunto, aquellas “cualidades” (performan- 
ces) que exijan las características o la posterior utilización 
del geroplano. Si se trata de un avión de carreras o en el que 
predomine el criterio de la velocidad, será la obtención de un 
valor máximo de la misma, en vuelo horizontal, el elemento 
fundamental de preocupación; pero en un aparato comercial 
o de gran “raid”, este factor habrá de quedar relegado ante la 
conveniencia de un óptimo rendimiento. a la velocidad de 
crucero, sin que, en el primer caso, pueda dejarse a un lado 
el detenido estudio de la carrera de despegue. En otras cca- 
siones la velocidad escensional, la de aterrizaje o las condicio- 
nes de vuelo en determinadas circunstencias, pueden ser el eje 
de todo el proyecto. 


Cada cualidad exige, casi siempre, condiciones dispares 
cel avión que la técnica aercnáutica se esfuerza en coordinar, 
haciendo intervenir nuevos elementos o tipos constructivos. 
Así, por ejemplo, el empleo, en momentos determinados, de 
ciertos dispositivos (tren eclipsable, sistemas de hipersusten- 
tación, etc.), permite distanciar cada vez más la velocidad 
máxima de la correspondiente al aterrizaje, hasta alcanzar, 
como en la “cigieña”, límites insospechados. 


Pero a pesar de ello el proyectista ha de examinar cuida- 
dosamente el peso de cada uno de los factores que intervie- 
nen en las cualidades del avión y elegir el camino intermedio 
que más conveniente considere para el trazado del aparato. 
Marcado éste, diseñará y calculará su plemeador (es decir, el 
avión sin motor ni hélice), compaginando las deducciones teó- 
ricas con las experimentales, y dispondrá, si no lo pensó ya 
de antemano, cuál ha de ser entre los tipos de motores que 
el mercado le ofrece aquel que debe instalarse. 
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Diseñado cl planeador y estublecido el motor, queda aún 
un último paso del proyecto: encontrar la hélice adecuada 
para que se cumplan todas aquellas cualidades que se proyec- 
laron. De aquí el corriente empleo del término “adaptación de 
la nélice” a este problema final del proyecto, que podrá así 
definirse como determinación de la hélice que permita obte- 
ner, en las mejores condiciones posibles, las cualidades im- 
puestas a un avión, conocidas sus características como pla- 
neador y las correspondientes al motor que sobre éste se 
instale. | 


La adaptación de la hélice tiene una importancia funda- 
mental. Un aeroplano perfectamente diseñado, establecido con 
un justo criterio de cálculo, fracasará en las pruebas (tanto 
más cuanto mayores sean las exigencias en sus cualidades) si 
no se le dispone la hélice adecuada; del estudio detenido de 
ella pueden, en cambio, obtenerse aún mejores condiciones que 
las supuestas. En este orden de ideas la técnica aeronáutica, 
respondiendo a las exigencias cada vez más crecientes de velo- 
cidad y de techo, concede hoy todo el interés que merece a 
esta cuestión, y ha comprendido que compensa sobradamen- 
te la complicación del propulsor ante los beneficios que pue- 
áen obtenerse. Buen ejemplo de ello son las hélices de paso 
variable y el que incluso algunos técnicos lleguen a apun- 
tar la conveniencia de adoptar pesados y complejos mecanis- 
mos, de escaso rendimiento mecánico, como son los cambios 
de velocidad. 


Desgraciadamente, la hélice ofrece en su estudio tantas 
dificultades e intervienen en su establecimiento tal cúmulo 
de factores aerodinámicos y mecánicos, que, pese a los esfuer- 
zos de los investigadores, no es hoy posible todavía llegar a 
definir de una manera completa todas las condiciones que debe 
cumplir en su adaptación. Las primeras teorías de hélices se 
atribuyen a Froude (1878) y Drzewiecki (1885), que llega- 
ron a establecer, en las denominadas de la “cantidad de mo- 
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vimiento” y “alar”, las fórmulas determinativas de la tracción, 
par 'abserbido y rendimiento, conocido el diámetro; las teo- 
rías turbillonares modernas, debidas a Joukowski, con apor- 
taciones de Prandtl y otros, llegan a hacer intervenir en fór- 
mulas la influencia del número de palas y algunas caracteris- 
ticas de forma, como el paso relativo en cualquier sección 
de la pala de la hélice, velocidad Ical, ángulo de incidencia 
y circulación en cada sección, introduciendo un término co- 
rrespondiente a la ley de variación del espescr máximo del 
perfil, deducido de consideraciones sobre la resistencia mecá- 
nica de la hélice o de la ley establecida en familias conoci- 
das. Pero todas estas importantisimas contribuciones al estu- 
dio teórico del complejo problema del funcionamiento de las 
hélices exigen el previo conocimiento de dztos fundamentales, 
como el diámetro, y no son, en realidad, procedimientos de 
“adaptación”, sino de comprobación y corrección de cualida- 
des de una hélice ya adaptada al menos en su forma más sen- 
cilla. Por otra parte, si bien en las fórmulas aparece clara- 
mente establecida la influencia Gel paso relativo, rendimien- 
to, diámetro y velocidad de rotación, y puede hacerse inter- 
venir el ancho relativo, espesor relativo y el número de palas, 
hay aún otros elementos, como la forma de la hélice, perfil 
de las palas y distribución del paso a lo largc de las mismas, 
cuya influencia es poco conocida. De aquí que hasta. hoy se 
utilicen en la adaptación datos experimentales de familias de 
hélices ensayadas en los centros de investigación, en las cua- 
les vienen ya fijados de antemano los elementos que es dificil! 
hacer intervenir en las fórmulas, apareciendo las caracteris- 
ticas fundamentales de las hélices en forma de curvas y refi- 
riéndose la adaptación únicamente a estas últimas. 


Debido a las causas apuntadas, la adaptación de las hé- 
lices tiene en general un carácter menos ambicioso del que 
se deduce de la definición que antes dimos. Prácticamente pue- 
de, pues, decirse que consiste en elegir entre las hélices de una 
familia o de varias aquella que mejor se adapte a un deter- 
minado avión. 


Los datos para la adaptación serán, en consecuencia, los 
relativos al planeador y al motor, y, dentro del carácter res- 
tringido que últimamente se ha apuntado, habrá también que 
considerar en definitiva como tales, una vez elegida una fami- 
lia de hélices, las características de forma de las mismas, que- 
dando como incógnitas reales el diámetro D, paso relativo p 
y rendimiento y de la hélice, ya que en general el número zx 
de revcluciones viene prefijado por el motor establecido y la 
desmultiplicación del reductor, si existe. “Tendremos, en con- 
secuencia: 


Datos.——La polar del avión: C, = f (Cp), o curva que 
nos da la relación entre los coeficientes de sustentación 
C, y la resistencia al avance Cy. 


Los valores de la sustentación: L =—p.Cz,.V?.S, y 


e 
2 
resistencia al avance: D = > p.C,y.V?2.S, en vuelo hori- 
zontal o cualquier otro caso de vuelo, deducidos de la polar 


para cada velocidad Y, una vez conocida la superficie alar $. 


Las curvas características de potencia y par del motor y 
su variación con la altura. R. p. m. del motor en régimen 
normal 2,, y en muchos casos desmultiplicación v del re- 
ductor. 


Entre los valores de la potencia del motor P,, necesaria 
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para vencer la resistencia al avance del avión, el peso W de 
éste y los de £ y D, existen también las conocidas relaciones 


e = Cn Lo TE y IF =— Er ll SS O E 


Incógnitas.—Las citadas características de la hélice, defi- 


-nidas por las fórmulas fundamentales de: 


Tracción: T = C, 
de tracción Cy: 


1? .D*, en función del coeficiente 


Potencia absorbida por la hélice: P= C, ye 


27 .1.Q, siendo Q el par, Q=Cg.p- 


E expresado en función 
V 


del cceficiente característico de semejanza y = NÓ 

Perámetros prefijados.—Los correspondientes a la fami- 
tia de hélices que se elija, definida por las curvas de la mis- 
ma, que en general proporcionan, para características dadas 
de forma y en hélices semejantes, los valores de Cy, Cp y 9 
en función de y; es decir: Cy = fi (y), Co = fa (y) y 9>= 
== f, (y). En los Rapports del Naticnal Advisory Conmittee 
for Aeronautics (N.A.C.A.) se acostumbra. a definir estos coe- 
ficientes caracteristicos y el rendimiento, no en función del 
coeficiente de semejanza, sino del propuesto por Weick: 


a V MO 


familia preconizada por la N.A.C.A., en la que se consigna 
también el tipo de fuselaje utilizado en los ensayos. 


A 


2 ps 


-= 
e. 


Rendimiento: 


Cs 


. En la figura 1 se incluyen las curvas de una 


2—RELACIONES ANALITICAS 


Las relaciones ¿nalíticas que deben existir entre las fór- 
mulas que nos definen los datos cel problema y las incógnitas 
del mismo son fáciles de establecer. Es necesario, en efecto, 
conseguir que la hélice absorba integramente, al régimen nor- 
mal de funcionamiento, la potencia desarrollada por el motor, 
ya que en otro caso éste se frenaría o aquélla no funciona- 
:la en condicicnes de buen rendimiento. Si P., es la potencia 
del motor y P la absorbida por la hélice, es, pues, preciso que 

Po =P 6 


Pao Cs . 0 0 


(1) 
relación que también puede establecerse teniendo en cuenta 
que la potencia total suministrada por el grupo moto-propul- 
sor P. ha de ser precisamente T' V, es decir, 


AEB E cos P=tr.p...D, (2 
y teniendo en cuenta que el rendimiento vale y =: El E 
Pa=9.P=q + Pm=8% + Co. p.1.D3=2.2.1.0.9 (3 
ligándose el par de la hélice O con el del motor C, por 
E=y . Q. (4) 
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De (2) y (3) también se deduce: 


CH e A E A A 0 qe E (5) 


e 
2 
Uniendo todas estas ecuaciones a las antes indicedas, 


ds PS E E ; 
MS Cia > a A O =p 1) Y MERA, 18) 


tendremos una serie de fórmulas que constituyen el sistema. 
fundamental de la adaptación. 


Este sistema no es, sin embargo, adecuado para un cálcu- 
lo analítico, ya que los coeficientes característicos del planea- 
dor €, y C, y los de la hélice C7 y C¿ no son constantes. 
ni pueden expresarse fácilmente mediante fórmulas, lo que 
obliga a introducirlos en el cálculo valiéndcse de sus curvas 
representativas. Esto exige el empleo de sistemas gráficos, re- 
presentando en las igualdades establecidas lcs términos co- 
rrespondientes al planeador-motor mediante curvas deduci- 
das de los datos del problema, y los términos correspondien- 
tes a la hélice mediante otras curvas, deducidas de la fami- 
íla de hélices elegida, en escala que corresponda a la anterior 
y establecidas para un sistema correlativo de coordenadas; 
superponiendo estas curv2s, los puntos de intersección nos da- 
rán evidentemente aquellos en que las ecuaciones an- 
terlores se verifican, y por tanto, la solución del pro- 
blema. Este procedimiento constituye el llamado de 
adaptación por intersecciones, aunque es evidente que 8 
puede conseguirse la adaptación por puntos, para un 
estado de vuelo determinado, trazando únicamente las 
curvas de la hélice en la forma consignada y buscan- 
do sobre ellas el punto más conveniente para Un va- 44 
lor determinado definido por los datos del planeador. 

Por ejemplo, trazaríamos la curva TV=Cr.p. 
n? . D* . V (ecuación 2) en función de D; es decir, 
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en cuyo sistema puede aún eliminarse Y (que ya figura en 
y =V:n.D) mediante la W = y p.C, .S.V?, la que da: 


77 ñi qa ” 1 ña Sy Y de ( 
Roos HT e A ? ad EA . . , 5 a eL, + í ] 
ade 0 5 d Z 2 IF 4 ? 2 db) 
IS 
y e llo 2? sy 
E ; o 
E e E 2 | 08 sede: 42 
y) 


METODOS DE ADAPTACION POR 
PUNTOS. EL METODO AMERI- 
CANO 


3. 





El sistema fundamental fué el primitivamente utilizado 
en los magníficos trabajos de Liffel, empleando las polares 
logarítmicas de las hélices; más tarde M. Leroux introdujo 
el empleo de las fórmulas (9) y (10) en un sistema de adap- . 
tación por puntos, que se generalizó por Dufaure al proce- 
dimiento de intersecciones. Las dificultades en el trazado de 
las curvas y la deficiente evolución de las mismas indujeron 
2 Weick a preconizar el empleo del coeficiente de adaptación 


E E E 
Y |] fermarderndimintos | a 
SIA 
IEA A 





o LLUIS : 
rTv= f(D), y si queremos establecer una adapta- e  — OSOS VA PSA Ae 


ción a velocidad V, calcularíamos de los datos del pla- 
neador el valor del primer miembro de la misma ecua- 


ción (2): P.=C,, 7 S V*; como para conseguir la 


adaptación es necesario que TV = P., tomariamos 
este valor en el eje correspondiente, y veríamos cuál 
sería en la curva TV =f (D) el valor de D necesa- 
rio para ello. Al hablar del método de Weick se acla- 
rarán estos conceptos. 


Para efectuar esta adaptación gráfica, el sistema 
fundamental adolece del grave defecto de que las cur- 
vas que se obtienen son de difícil manejo, y por otra 
parte, aparece en las fórmulas el valor de D, que, 
como incógnita de la adaptación, interesa que figure 
como variable independiente o interviniendo en la for- 
mación de ésta. De aquí que convenga utilizar otras 
fórmulas en las que se elimine D, sustituyéndolo por 
el coeficiente de semejanza V : 1 D, al que se refie- 
ren ordinariamente las curvas de las familias de hé- 
lices. Se consigue esto eliminando D en las ecuaciones 
T=Cr.p.12.,D%t y P=C,.p.n?.D” utilizando . 
para ello el valor y = V : 1 D, lo que permite esta- : 
blecer las relaciones 


Er ie $ Pa 
a Y a 
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$ 
cido en la fórmula (10). 


—— 
— 





: es decir, la raiz quinta del inverso del dedu- 


La laboriosidad de los cálculos necesarios para pasar de 
los valores corrientemente empleados para definir las carac- 
terísticas experimentales de las hélices, se ha salvado por el 
N.A.C.A. estableciendo ya estas curvas como en la figura 1, 
de tal modo que relacionen el coeficiente de semejanza V : n D 
con €, y n, y no con y y C, o C,, como era general y sigue 
siendo en otros centros de investigación. En estas curvas se 
expresa también el ángulo de ataque a la distancia 0,75.R 
del eje de la hélice, siendo R el radio de la misma, y se han 
dibujado dos curvas de trazos: una designada con “Curva y 
máx”, que da el punto de cada curva que cen un determina- 
do valor de €, proporciona en ella el máximo rendimiento 7; 
otra, la “Curva y máx para C, ”, nos dice en qué curva, es 
decir, en qué hélice de la familia encontraremos para un va- 
lor dado de C, el rendimiento máximo. 


La correspondencia entre las curvas de rendimiento y las 
dos anteriores se observa fácilmente. Asi, por ejemplo, si to- 
- mamos un valor dado de C, tal como 1 (fig. 1), encontrare- 
mos que su vertical de referencia pasa (muy aproximadamen- 
te) por el máximo de la curva de rendimiento correspondien- 
ie a la hélice de 12? de ángulo de ataque, y la curva de tra- 
zos y máx corta a la curva V :.1 D correspondiente a 122, 
efectivamente, en el punto en que €, = 1. El máximo de ren- 
dimiento que se obtendría para C, = 1, o intersección de la 
vertical con la envolvente de las curvas de rendimiento, co- 
rresponde a la hélice con ángulo de ataque de 16%, cuya cur- 
va V/n D, en función de C, , corta a la de “y máx para C, ” 
en el punto en que €, = 1. 


La adaptación es así sencilla. Supongamos un avión que 
deseamos alcance una velocidad V, al nivel del mar, a la que 
corresponden 7, r. p. m. del motor, desarrollando una poten- 
cia P,. El valor de C, será, sin reductor (fórmula 10): 


e 0d 
a EN 
E A 


buscaremos este valor en el eje horizontal de las curvas de 
la familia de hélices elegida, y la intersección de su ordena- 
da con la curva “y máx para C, ” nos definirá la hélice que 
da mejor rendimiento para este valor de C, . Sea, por ejemplo, 
para mayor claridad, C, = 1,4; el punto de la curva “y máx 
para C, ” correspondiente a este valor cae entre las curvas 
de 21% y 22” de ángulo de ataque. Por interpolación se de- 
termina el ángulo exacto: sea a« = 21% 40”, que corresponde 
en el eje vertical a un valor de Y : 1D = 0,76. 


(15) 


Refiriéndese a las curvas de rendimiento, se obtiene para 
esta hélice y = 0,795. Del valor de y = V : 1. PD conocemos 
1%; 

El método exige, en general, tanteo, ya que de la polar 
del avión no podemos deducir la velocidad del mismo sin pre- 


Y =V, y n= n,, dadas como dates, y por tanto, D = 
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de las curvas C, en función de y si no se emplean familias 
del N.A.C.A. Por otra parte, el método se detiene aquí, sin 
llegar a definir más características de la hélice que el diáme- 
tro, rendimiento y ángulo de ataque, del que se deduce el 
paso relativo, en la sección situada a 0,75 R del eje. 


4. — ADAPTACION POR INTER- 
SECCIONES. EL METODO DE 
KR. SILBER 


Recientemente (*) R. Silber ha publicado un interesante 
trabajo sobre adaptación de hélices, que representa un paso 
más en la resolución de este complejo y fundamental proble- 
ma. Parte para ello de la ecuación (11): 





o DR ] 

06 21? — p V5 ee | 
E (14) 
== ») 1) 7 LA . HA Cp . Cr , | 

S / 
que haciendo 
> N P ber 1 fp $ , 
A AS C E A 
E E o E 
$ 
se iransforma en 
Cr=Kte y! Ó Ep=l (16) 
si 
O=Xwm, (17) 


fijar el rendimiento y del propulsor, y éste puede no coinci-. 


dir con el obtenido posteriormente, como se acaba de indicar, 
lo que obliga a reiterar los cálculos. 


La comodidad de este método ha generalizado mucho su 
empleo. Sin embargo, adolece del inconveniente ya apuntado 
de la laboriosidad de los cálculos necesarios para el dibujo 
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Puede observarse que el valor de XK viene así definido 
como parámetro del planeador, ya que (prescindiendo de p, 
variable con la altura) sólo depende de la superficie S de éste, 
de la. carga alar W : S y de los coeficientes Cy, y C;/; es de- 
cir, del ángulo de vuelo, Si este último se fija, lo que en esen- 
cia equivale a establecer una determinada condición de vue- 
lo, K tomará un valor constante, y si también determinamos 
las r. p. s. a que debe girar el motor, dando a las de la hé- 
lice n un valor fijo, nos resultará también 0 = K n? = const. 
En estas condiciones, la ecuación (16) C7 = 0By* es una fun- 
ción analítica perfectamente definida, parábola de cuarto gra- 
do, absolutamente independiente de la polar del avión y de 
las características de la hélice (para un ángulo de vuelo e dado 
y 1 también definido), que podrá trazarse como curva geo- 
métrica de una vez para siempre. 


Dando a 0 diversos valores obtendremos un haz de pará- 
bolas que nos representará los infinitos estados de vuelo de 
cualquier avión para todos los valores posibles de n y «, re- 
firiéndose, desde luego, a casos de vuelo horizontal, ya que 
la ecuación (14) se obtuvo en estas condiciones. La figura 2 
representa estas curvas geométricas, que establecen un siste- 
ma de coordenadas semicurvilíneas, y en definitiva, la curva 


(5) “Publications Scientifiques et Techniques du Ministe- 
re de Air”, m.* 123, “Etude de Padaptation et du fonctionne- 
ment de l'ensemble planeur-moteur-propulseur”, 1938, 
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de funcionamiento de un avión (una vez que fijemos el án-  gamos que sea la diseñada en la figura 3, en la que se ha 
gulo de vuelo y 2), análoga a las utilizadas en cualquiera de dibujado separada para mayor claridad. Si tratamos de ver 
los otros métodos de adaptación. La intersección de aquella las condiciones de adaptación de la hélice de paso relativo 1,5, 
que corresponda al | 

caso particular que 
estudiemos, con la y 
curva C/= f, (y) (Cr) 
de la hélice que 

hayamos elegido, 

dará, como siempre, el pun- 
to de adaptación. 


0.2017 


Resalta a primera vista 
la gran ventaja de este mé- 
todo sin más que observar 
la forma elegante de resol- 
ver el problema de trazar 
las curvas de funcionamien- 
to del avión en el mismo 
sistema de coordenades que 
las corrientemente utiliza- 
das para definir las fa- 
milias de hélices; es decir, 
en el plano de coordenadas 
Cy, Y. Si los haces de pa- 
rábolas se trazan, de una vez 
para siempre, sobre un pa- 
pel transparente, bastará su- 
perponerlo sobre las curvas 
Cr = f1 (y) de las hélices 
para obtener la adaptación. 


0.75 


Imaginemos esta suptr- 0.10 

posición realizada como se 
representa en la figura 4, en 
la que sobre el fondo de las 
parábolas de funcionamien- 
to aparecen las curvas de 
una familia de hélices, en 
las que se ha señalado el 
paso relativo, que varía de 
0,5 a 3. SI queremos reali- 
zar la edaptación para un 
avión en condiciones de 
vuelo caracterizadas por la 
potencia P. del motor en ki- 005 
logramos, su número de 
Tr, P. S., A, la reducción v, 
y por tanto, las r. p. s. n de 
la hélice, y, deducido de la 
polar, la velocidad V, de 
vuelo en m/seg. (supuesto 
un cierto rendimiento y del 
propulsor; por ejemplo, 
y = 0,75), se calcularia in- 
mediatamente el valor de 


> pl 
mz: 05 1 a O 
pV, 


() 


y 





La curva parabólica que 
nos define «el funciona- 
miento del avión es aque- 
lla correspondiente a este | 
valor de 9 = 0,. Supon- EIG, 22 
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buscaríamos la intersección B de la curva de esta hélice con 
la 9 = 0., la que, referida a los ejes, proporciona los valo- 
res Cy = 0,12 y y = 1,03, deduciéndose de estos últimos el 


1 


E —— 


valor necesario de D = 


A un resultado más completo llegaríamos si se trazasen 
las curvas envolventes que ya se señalaron en el método ame- 
ricano. En la figura se ha diseñado la E y, que nos da los 
máximos de y para un valor dado de y, cuyo lugar geomé- 
trico corta la curva 0, de funcionamiento del avión €n un 
punto A de adaptación, correspondiente a y—0,900 y 
C7= 0,092, leídos por referencia. de A sobre los ejes. 


Se ha legado así, mediante un sistema cómodo y con uti- 
zación de las curvas características de hélices ordinariamen- 
te empleadas en Europa, a los mismos resultados que por el 
método americano. La correlación entre ambos métodos es, 
por otra parte, evidente, ya que 

AZ 


% o Vs pava 
Cs = 
Pra 


que ia evidentemente trazar las curvas de utilización en 
este sistema coordenado. Pero en su método, Silber, aparte 
de obtener una evidente simplificación en el trazado: de las 
curvas, avanza más en el camino de la adaptación compleja, 
relacionando las curvas trazadas en el sistema coordenado y, 
C7, con las de rendimiento 7, y, que también proporcionan 
los centros experimentales. 











En la figura 3 se ha representado una familia de hélices 
- en ambos sistemas: el Cy y y el 9 y, correspondiéndose las 
escalas del coeficiente de semejanza. En primer lugar (del 
mismo modo que ya se indicó en el método de Wieck), esta- 
blecidas ambas curvas, el trazado de la E y es muy fácil; en 
el plano y y es suficiente dibujar la envolvente de las curvas 
de rendimiento, y una vez obtenida ésta, refiriendo los pun- 
tos de tangencia (como se ha hecho con el correspondiente a 
la curva de paso relativo P = 2,5) a la curva de la misma 
hélice en el plano Cy y y uniendo los puntos obtenidos, que- 
dará definida £ y en este último sistema coordenado. De modo 
análogo pueden trazarse en el plano C7 y las curvas “en con- 
cha” del mismo rendimiento. Como ejemplo se ha dibujado 
la correspondiente a y = 0,7, para lo que ha sido suficiente 
referir a las curvas C 7 y las intersecciones con la horizontal 
correspondiente a y = o,7, con las curvas de rendimiento. (Se 
han dibujado dos líneas de referencia para el caso de la hé- 
lice de paso relativo p = 2,5.) Fácilmente se comprende que 
la curva E y, siendo lugar geométrico del máximo rendimien- 
to para un valor dado de y, cortará a las curvas de isoren- 
dimiento, tales como la de y = 0,7 dibujada, en puntos para 
los cuales la tangente a estas curvas habrá de ser vertical. 


Si por un procedimiento inverso referimos los puntos de 
intersección de las curvas Cy con una curva de funciona- 
miento, como la 9, de la figura 3, al plano de coordenadas y y, 
nos encontraremos con que la curva obtenida, dibujada en 
la misma figura, es muy puntiaguda y tiene, por tanto, un 
recorrido muy corto en la zona de los máximos rendimientos 
de las hélices de la familia considerada. Como evidentemen- 
te la adaptación ha de realizarse para ser correcta en puntos 
de buen rendimiento, resulta de aquí que esta adaptación sólo 
puede ser admisible para valores de y muy próximos, que 
limitan el diámetro adecuado a dimensiones que no difieren 


34 


Agosto 1948 


en más de un 20 por 100, lo que comprueba una vez más la 
importancia del estudio del propulsor, ya que, con escasas 
diferencias de dimensiones, pueden obtenerse rendimientos 
desastrosos. 


Ctro aspecto que se deduce del simple examen de la evo- 
lución de la curva de funcionamiento en el plano de y y es 
que en este plano su rama ascendente corresponde a la. des- 
cendente de las curvas de rendimiento, y la parte descendente 
a la ascendente de las mismas. Como, por otra parte, la: trac- 
ción en punto fijo de la hélice, de gran importancia en la 
carrera de despegue, puede demostrarse que mejora al hacer 
trabajar la hélice en la rama descendente de las curvas de 
rendimiento, resulta, en definitiva, que aún se limita más la 
zona conveniente de las curvas de funcionamiento, y que para 
la adaptación debe considerarse solamente la rema ascenden- 
te de las curvas de funcionanmiento en el plano de coordena- 
das y y. De aquí, y de nuevas consideraciones, se deduce el 
fundamental interés que tiene el estudio de dichas curvas en 
el plano citado, y en haberlo hecho resaltar estriba el princi- 
pal interés del método que estudiamos, 
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Cuando se desee afinar aún más en la adaptación es con- 
veniente sustituir la curva de utilización 0 = const., corres- 
rondiente a un ángulo de vuelo constante, por la curva de 
utilización primcipal establecida para iguales condiciones de 
vuelo (7 constante y altura de utilización dada), pero consi- 
derando la potencia motriz constante. La diferencia entre las 
trayectorias de ambas curvas es pequeña y estriba en que el 
coeficiente de sustentación a plenos gases C, , y por tanto 
el K correspondiente, dependen del rendimiento. Tenemos, en 
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efecto, que (ecua- ( Cy) 
ción 3) para un valor 

dado del rendimien- 
O A a 0 
por otra parte, al definir un 
punto de la polar se caracte- 
riza un valor determinado 
de K (ecuación 15) y de 
0 = Kn?. Los puntos co- 
munes a la curva 0 obteni- 
da y a la del rendimiento y 
de que se partió, serán, por 
tanto, puntos de la curva 
de utilización principal; en 
consecuencia, para dibujar- 
la (fig. 4) será suficiente 
trazar unas cuantas curvas 
de isorrendimiento en la for- 
ma antes indicada, encon- 
trar los puntos comunes a 
las curvas y y 0 que les co- 
¡respondan y unirlos por 
una curva continua. Como 
se ve por la figura, la curva 
de utilización principal ape- 
nas difiere de las Ó = cost., 
y su trazado evita tanteos 
posteriores. Como antes, de- 
be referirse esta curva al 
plano. de las y y y estudiar 
en él su evolución, con el fin 
de determinar cuál es el 
punto que conduce a una 
mejor adaptación. 


Tomamos del trabajo de 
Silder un ejemplo que per- 
mite aclarar cuantos con- 
ceptos se han expuesto. Se 
trata de un aparato de ca- 
za que desarrclla a 4.000 
metros, altura de utiliza- 
ción, una potencia máxima 
P, = 690 cv. = 31.750 ki- 
logramos, a 1, = 2.600 re- 
volucicnes por minuto, es- 
tando dotado de reductor 
con relación 2/3, lo que da, 
como revoluciones de la hé- 
lice,n =- a 

3 
revoluciones por minuto = 
== 28,89 r. p.s. La veloci- 
dad a 4.000 m. (Con Í¿o0o — 
= 0,6082), deducida de la 
polar, supuesto y = 0,75, 
es Y = 400 km/h. = 111 


2.000 = 1.733 








minutos/segundos. Por con- | | 
siguiente: Pl G-4* 
ja e rs TIO BOS: 
CEA Sa a a AA y Ó =0,022 que figuran en la red de parábolas, que corta a 
| “gr 0.6682 x 11 la Ey en un punto A, al que corresponde 
Para una adaptación simple se toma la curva de utiliza- y 111 


ción correspondiente (fig. 4), interpolada entre las 9 = 0,025 1=1,0 A aia 
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la hélice conveniente de la familia elegida será así la de paso 
relativo fp = 2, y su rendimiento y = 0,745. 


Para una adaptación más completa se traza la curva de 


utilización principal (figuras 4 y 5) en los planos C7 y 
y y y. Consideremos tres puntos (fig. 5) en la rama ascen- 
dente: uno el que podríamos considerar como fundamental, 
es decir, el que da el máximo rendimiento, y otros dos a su 
izquierda, que representen pérdidas de rendimiento del 1 y 
2 por 100. Por el procedimiento señalado se determinan y, 
D, n, y V, añadiéndose el cálculo de la velocidad periférica 
de la hélice 7 72 D, del mayor interés para el dimensionamien- 
to de las palas y el valor de la tracción en punto fijo T., que, 
como se dijo, es de importancia marcada en el despegue. Se 
obtiene así:. 


SOLUCIÓN 1.2 


























VALOR SOLUCIÓN 2.” | SOLUCIÓN 3.* 
7, 0,742 | 0,735 | 0,728 
7 1,495 1,42 1,37 
? 2 1,2 1,36 
D 2,38_m 2,685 m. | 2,18 m. 

V 1000 402 Km h 398 Km/h | 396 Km/h 

ra D 236 m/seg | 244 m/seg 252 m/seg 

Zo 390 Kg. | 450 Kg. 473 Kg. 





Observándose que con pérdida de 2 por 100 en el rendi- 
miento se obtiene: aumento del 8 por roo en diámetro; dis- 
minución del 20 por 100 en el peso; aumento del 15 por 100 
en la tracción en punto fijo; disminución de 1,5 por 100 de 
la veiocidad a plenos gases y aumento del 6,8 por 100 en la 
velocidad periférica de las palas. Si no existe una gran pre- 
ocupación en obtener excepcionales cualidades de velocidad, 
es evidente que el aumento de la tracción en punto fijo com- 
pensaría la pérdida, muy reduci- 
da, de aquélla y el pequeño incre- 
mento en velocidad periférica de 
las palas. 


El método. puede aplicarse aun oa E 


al estudio de las cualidades que 
se obtendrían en condiciones de 
vuelo que no fuesen las de trayec- 
toria horizontal y plenos gasts. 
En realidad este estudio no es 
realmente de adaptación, sino de 
funcionamiento del avión con una. 
hélice adaptada. Para él se parte 
* de la fórmula 





E MN 
FIVIDS 


Pi 
n 3 
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Cf 1 
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Eb 1 en 
q? > 2 p? 0 








ó.2 
obtenida como la (11), pero eli- 
minando primero r y luego V; 
fórmula que Silber escribe de Ja 
forma | 

Ep== A 


y -.0S 
haciendo 


LAA LS 
AAA 
o ARA DA NED 

AN 
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po 13? 

apareciendo de nuevo otras parábolas de segundo grado C, = 
== 0'y?, para ángulo de vuelo « y diámetro de hélice D cons- 
tantes, con las que operaríamos análogamente a los casos an- 
teriores, utilizando unas curvas de utilización secundarias de- 
pendientes de las condiciones de vuelo que traten de estudiar- 
se. Por otra parte el empleo de estas curvas de funcionamiento 
permite realizar con ventaja el estudio de las cualidades del 
avión con hélice, ampliamente desarrollado por Silber, sin que 
las dimensiones de un artículo permitan exponerlo, pese a su 
indudable interés. 


5—SELECCION DE FAMILIAS DE 
HELICES 


Como se ha indicado al principio de este artículo, los mé- 
todos de adaptación empleados soslayan la” dificultad de de- - 
terminar los parámetros de forma de las hélices, prefijándolos 
al seleccionar una familia determinada, aunque es evidente 
que puede aumentarse la garantía de una buena adaptación, 
reiterando el procedimiento con varias familias de hélices y 
deduciende cuál proporciona mejores cualidades. 


Se ha propuesto también por Silber utilizar una fórmula 
generalizada de Renard, haciendo intervenir en ella el ancho 
relativo b de las palas y el número B de ellas, Partiendo de la 
expresión general de toda ley experimental. 


rosa $0,“ 


a 
y = 49 + 2,0 00% =- 


y 
P 





., b— 
y tomando para % la relación 


bl A” ¡UM E y 
e ateo a 
TAS RSE S=naR 

ESSE 


LINO 


A OS 
2 AA 
INEA 
CAE 


EN STA O 
Pere ata henna 
a EE 
po A 
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un valor pequeño, en general, pueden despreciarse los térmi- 
nos de grado superior al primero y escribir 


» yy A p' Cry , AB ple 
2d Es aña y ata ae 
C, b o E 


y de aquí pasar del valor C, para hélice de ancho hb y núme- 
ro B de palas, al C,. con valores b” y B*, haciendo variar pri- 
mero un factor y luego el otro, por la expresión 


efi - 


lo que da la fórmula de Renard generalizada 


bo 


EE e (1 “L C, y 





e [1 e en “> Ñ rá Pa 7] a 
deduciéndose de ella 
[rara ee a 
(1 +0) (1 ia 
+ UI 
E 20 e) E A a 


o un valor similar para el coeficiente Cy si se emplea el mé- 
todo americano. Á los valores C, y C”,, que denomina coefi- 
ciente de eficacia de los parámetros b y B, les asigna Silber 
el valor €, = €”, = 0,6 en la región de máximos rendimien- 
tos de los tipos normales de hélices, aunque, como se com- 
prende fácilmente, son función de y. 


Mediente la utilización de esta fórmula puede hacerse un 
tanteo partiendo de una familia base. En el ejemplo anterior, 
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por ejemplo, se partió de hélices bipalas, $4 = 2, con b = 0,10, 














que daban, en la sdaptación sencilla, 0 == 0,023 y D = 2,58 
metros; iomando ésta como ba<e obtendríamos. 
| | NELICES BIPALAS B == 2 HELICES TRIPALAS B += 3 
008 040 042 ' 008) 0/10 | 0/2 
0 | 0,026 0023: 0019) 0/02) 00176. 0,0147 
E7 dá 4,61 1 1,49 | 143 5 1,44] 141 MEN 
0: EC 19 1 al 49 1 41s 
ol 2,79 | 2587) 248 3 25 | 245 , 230. 
2 1 0%] 078 07% [001 088 [ 06m 
011233 123% [225 226 220 209 


que destaca la correcta elección de la hélice B = 2 y b = 0,10, 
observándose su buen rendimiento y no elevado valor de la 


velocidad periférica, aun comparada con las tripalas. Es cla- 


ro que en ía elección de los parámetros no sólo dependerán las 
condiciones aerocdinámicas de buen funcicnamiento a pleno 
gas, tracción en punto fijo y velocidad periférica (especial- 
mente si puede llegar a superar a la del sonido), sino otras 
de carácter mecánico, tales como limitaciones de diámetro y 
peso y condiciones impuestas por la resistencia ae materiales. 


Á nuestro juicio, puede también proporcionar buenos re- 
itados el rez lizar una adaptación por cualquier procedimien- 
los consignados, y, obtenido así el diámetro, apelar al 
culo analítico, especialmenie al método turbillonar, me- 

jente el cual puede conseguirse el determinar gran parte de 
las ceracterísticas locales y parámetros de forma de las héli- 
c£s, acercándonos un poco hacia el ideal, hoy imposible de 
conseguir todavía, de diseñar integramente una hélice para 
cade aperato, tanto en sus características generales como en 
los detalles particulares de su forma, construcción mecánica 
y caracteristicas locales, 
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DMBATE AÉREO 


Por el doctor W. SCHMIDT 


(De Luftivissen núm. 1, enero de 1943.) 


Con este téítuio quiéren condensarse un buen número de las cuestiones que aparecen al 
pretende; poner en forma maiemálica el probiema del combate aéreo, que al ds y al cabo 
no es sio un problema de encuentro entre móviles. 


Puede purecer excesivo a primera visia tratar de fijar entre los rígidos límites matemá- 
¿cos las mumerosas reacciones que aparecen en el combate «déreo; y en ejecto, sería aib- 
surdo encasiiar en tablas el desarrollo de un combate y prebender resolverlo por medio de 
gráficos. No se ¿rata de eso. Pero ta veraod es que el problema en sí, aparte de las reaccio- 
matemático. Y si bien su desarrollo teórico no presenterd im- 
mediata aplicación práciica para el tirador, permitird, sin embargo, poner de manifiesto las 
modificaciones que inmiroducen las Castnias calidades balísticas de las armas, contribuyendo 
1Só «l progreso de las mismas. 


nes Subjebivas, 


es un asunto 


Ási lo entienden Centros técnicos de diversos países. Las líneas que se transcriben a con- 


iimuación proceden, en su 5 


mayor parte, de publicaciones de “Luftwissen”, partiendo de tra- 


bujos de Schmidi y Staumberger. 


Nuestra Aviación, forjada ya durante la primera Gran 
Guerra, ha liegado a ser, por su progreso asombroso, ¡actor 
indispensable y muchas veces decisivo en el desarrollo de ¡a 
guerra, Por tanto, nos hemos propuesto hoy discutir problemas 
técnico-científicos del combate aéreo con objeto de atraer la 
atención sobre las misiones de investigación y proyección, sin 
cuyo trabajo previo no sería posible la actuación cada vez más 
victoriosa. de la Aviación. 


Hasta el comienzo de la guerra de 1914-18, los círculos 
militares consideraban aún la observación y el reconocimiento 
como las aplicaciones fundamentales del avión. La posibilidad 
del bombardeo desde un avión se úiscutió ocasionalmente, pero 
se rechazó de plano la instalación de armas en los aparatos. 
El combate aéreo mismo era considerado como una utopía de 
periodistas fantásticos. Sin embargo, las primeras semanas de 
guerra trajeron consigo una modificación total de estas Opi- 


niones; cuando en octubre de nes un biplano francés, con un * 


arma fija, derribó a un aparato alemán, se dió el primer paso 
para el desarrollo del armamento en los aviones. A mediados 
de 1915, en las fábricas Fokker, de Schwerin, se perfeccionó 
técnicamente la idea del disparo a través del círculo de la 
hélice, tanto que gracias a ello los aviones alemanes mantu- 
vieron la supremacía aérea en el Oeste hasta la primavera 
de 1916. Los aviones franceses, asimismo armados rigidamen- 
te, que eran superiores a los nuestros en velocidad, hicieron 
necesario un aumento de la fuerza combativa. En el invierno 
de 1916-17 los aviones alemanes aseguraron otra vez el do- 
minio del aire, instalando dos ametrailadoras en los aparatos. 
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Para contrarrestar esta superioridad alemana el enemigo tuvo 
que recurrir a aumentar la velocidad de sus «aviones. Esto es, 
reconocer que Un armamento apropiado venía a equivaler a 
una elevación del rendimiento. En la primavera de 1918 apa- 
reció en Alenvania un tipo recién creado, el Fokker D VII. 
Este aparato fué superior a los demás tipos del adversario 
hasta que acabó la guerra, por sus excelentes cualidades aero- 
dinámicas. Como el enemigo no podía superar la calidad, no 
tuvo más remedio que contrarrestarla por la cantidad, po- 
niendo en servicio un número cada vez mayor de aparatos. 


En los años de 1918 a 1939 los resultados de investiga- 
ciones realizadas en Aerodinámica y construcción de moto- 
res condujeroñ a un aumento de la velocidad, de la autcno- 
mía y de la altura que superaron jos límites considerados 
hasta entonces como máximos. Mientras tenía lugar este 
perfeccionamiento del avión como medio de transporte rápi- 
do, se dedicaba poca atención, y solamente en algunos circu- 
los, a su desarrollo como medio combativo. Alemania estaba 
gún encadenada por el tratado de Versalles. Después los pro- 
egresos relizados en el armamento de los aviones quedaron en 
un círculo reducido y no se tomaron en cuenta por la mayo- 
ría de la gente. Es ahora, durante la guerra, cuando se han 
conocido, aunque sólo sea en parte. 


El tipo medio de armamentu de un avión lo constituye 
aún la ametralladora, con un calibre aproximado de 8 a 12 mi- 
límetros, Su pertecciomamiento sucesivo en los años que si- 
guieron a la Gran Guerra trajo como consecuencia un aumen- 
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to considerable de la cadencia de fuego, de más de 1.200 dis- 
varos por minuto, y por tanto, una densidad de fuego más 
eficaz en cada arma. No obstante la alta resistencia de los 
aviones metálicos forzó al montaje de varias armas. Instaladas 
las armas en el fuselaje y disparando a través del círculo de 
la héñice, dispuestas sobre los planos o fijas en el motor y dis- 
parando a través del buje hueco de la hélice, las trayectorias 
de los proyectiles de todas las armas del avión de caza se cru- 
zan a una distancia media ante el visor del ametrallador, con- 
siguiendo los resultados necesarics y una precisión eficiente. 
Este aumento de la densidad de fuego, exigido por el perfeccio- 
namiento constructivo de la célula del avión, planteó el proble- 
ma de si no sería mejor, en lugar de aumentar cada vez más el 
número de ametralladoras—hoy, por ejemplo, los ingleses dis- 
ponen ocho ametralladoras en un avión de caza—, aumen- 
tar el calibre hasta 20 mm. para conseguir un rendimento 
mayor empleando proyectiles rompedores sin alterar el peso. 
El problema del armamento más epropiado planteó este dile- 
ma: o muchas ametralladoras o pocos cañones. 


La misión principal del avión de bombardeo es, natural- 
mente, el bombardeo. Sus armas sirven en primer lugar para 
defenderse de los cazas enemigos. En cambio, en los cazas 
las armas son medios de ataque, y ésta es su razón primor- 
dial de existir; con ellas tiene que procurar abatir a los aviones 
adversarios. El piloto apunta con todo el aparato y dispara 
en la dirección de vuelo. En los aviones de combate, por el 
contrario, las armas son desplazables para que sus servidores 
puedan disparar en todas direcciones. Resultan, por tanto, 
dos misiones completamente distintas del armamento en un 
evión, que nos llevan a problemas balísticamenie diferentes. 


De la disposición de las armas en los cazas, con respecto 
a la dirección de vuelo, se desprenden para la estática de ata- 
que unas leyes cinemáticas determinadas y apropiadas para 
esta táctica de ataque, cuya validez es independiente de los 
adelantos técnicos. La misma instalación rigida de las armas co- 
rresponde a un antiguo principio de ataque. Hace más de mi! 
años, Leo VI, Emperador de Bizancio, lo formuló con las sl- 
guientes palabras en sus observaciones sobre táctica: “En la 
proa de vuestros barcos tenéis que colocar unos tubos de bron- 
ce; después pondréis la proa hacia el enemigo para destruir 
sus buques con este fuego.” 


La instalación del armamento y la táctica de ataque de 
un caza corresponden todavía hoy a este principio. El aumen- 
to de las velocidades que se han conseguido desde el barco 
de vela al avión no ha modificado estas leyes fundamentales, 
sino que, por el contrario, las han revalorizado. Pues cuanto 
más corto es el tiempo en que se desarrolla su proceso, más 
pequeñas serán les influencias debidas a agentes exteriores, 
y por tanto, más claramente podrán reconocerse las leyes de 
su desarrollo. Sería absurdo querer representar el desarrollo 
total de un combate con fórmulas, curvas o tablas; pero puede 
ser excelente examinar las maniobras de un combate y las fa- 
ses de un ataque en relación a sus cualidades particulares, re- 
presentándolas matemáticamente y sacando de ellas nuevas 
enseñanzas. De esta manera se considerará esquemáticamente 
el ataque de un caza en un combate aéreo. 


Las armas, instaledas rigidemente, permiten al caza sola- 
mente el disparo en su propia dirección de movimiento; por 
tanto, éste tiene que estar dirigido continuamente hacia el 
objetivo. El rumbo del ataque del caza tiene que estar, pues, 
relacionado minuciosamente con el camino que sigue el bom- 
bardero. La parte matemática de este antiguo preblema la 
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expuso por primera vez el protesor de Hidrología Bouguer. 
En 1732 presentó a la Real Academia de Ciencias de Paris 
una teoría sobre una nueva clase de curvas, que llamó “cur- 
vas de persecución”, limitándose a considerar un movimiento 
rectilíneo del objetivo. Para el caso de movimientos cuales- 
quiera lo teorizó Maupertuis, cficial del Ejército francés, que 
llegó a ser más tarde presidente de la Sección Fisica de 
la Academia Prusiana de Ciencias, de Berlín. 


Sin embargo, estos trabajos y otros sucesivos no dieron 
resultados en las apiicaciones técnico-militares, pues el des- 
arrollo total de loz movimientos de ¿taque de un buque a 
otro buque, por cjemplo, duraba tanto tiempo que estas leyes 
teóricas quedaban prácticamente anule? yas por influencias ex- 
ternas o maniobras de desviación. Ahora otra vez se vuelven 
¿2 poner al día con el combate aéreo en virtud de su desarro- 
llo, mucho más rápido (dura frecuentemente unos” segundos). 
En la Gran Guerra y años posteriores suscitaron estas cues- 
tiones un interés creciente; solamente quedaron olvidados 
hasta hoy aquellos postulados Básicos, en tanto que la ma- 
vor parte de ¡as investigaciones recientes sobre las curvas de 
persecución se han producido como consecuencia de experien- 
cias paszdas. 


La figura 1 muestra las relaciones geométricas para el 
caso más sencillo de trayectoria rectilínea del objetivo. Si- 
guiendo los métodes constructivos indicados y eligiendo un 
tiempo At suficientemente pequeño, se puede llegar a repre- 
sentar las “curvas de persecución” en un sistema fijo respec- 
to e la tierra. 


5 ce 

FJ By = IT —AÁT 

JB, =31—vy MA 
AD=D,—D 


B> 





Flg- 4- 


Origen de la curva de persecución. 


Para el problema defensivo del bombardero con respecto 
al caza es apropiada la representación en un sistema que se 
mueva al mismo tiempo que el bombardero. Se obtiene así 
el cuadro que se ofrece al ametrailador en el puesto de ame- 
tralladoras del bombardero. 


La forma de la curva de persecución depende, natural- 
mente, de la posición de partida y de la relación de velocida- 
des caz2-bombardero. La figura 2 representa curvas de per- 
secución con distintas direcciones de ateque, pero que en su 
origen cerresponden a la misma distancia del blanco. Se ha- 
cen menos curvadas cuanto menor es el ángulo con que ataca 
el caza. 


2 


.. 
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Da 
La expresión matemática más sencilla para esta curva es y con s/= F, tenemos que 
su ecuación en Coordenadas polares del bombardero. a 


do 
mm == A, Sena —cgo ., do. (3) 


La integración de la igualdad diferencial (3) da 


ar dy : 
o — SS — | ctg O SO 





lar=a . Intgof2—Insend + C, 


2 0/2 
e A, 
sen O 


Para la determinación de la constante de integración C 

es conveniente tomar la aproximación vertical (¡Day = 90”, 7) 
1 =100 ent | como punto o posición de partida de la curva de persecución 
(figura 1). | 





FIg-2- Entonces es 


ty” 450 


Curvas de persecución en un sistema fijo al avión. A OO 


Entonces la ecuación de la curva de persecución en el siste- 
Haremos rápidamente su deducción. De los triángulos rec- ma fijo cen respecto al bombardero es: 
tángulos JC £, y B,CB,, de la figura 1, se desprende que 


te” 9/2 

- rc OR A ñ DO! vromT—=ip" A 

) dr = BR, + Cf =% . 421c00s 0] 0 O 
A AA E AfcosAd:; 


de aquí sigue para 


lina As dr 


AL>0 CAT dE 
y puesto que cos 40=1, 


dy a 

E A A (0) 
di y e N 
Análogamente, es 


CB; == (7 — q 





y 41). senA0=9%,.4f. send, 
yv con 
lim ASEÑTO. . WO 
Ali—>0 A 
dd D, . Seno 7 
- E le 0 o o ke (2) E 
14 q" o AG > 
«| , » . > Mirar io : DAX 4 SÁ 23. 4 14 
De (1) y (2) se deduce la igualdad diferencial de la cur- Curva de persecución sin did 
va de persecución en las cocrdenadas polares: 
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Con su ayuda se puede lograr fácilmente la representación 
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de la curva de persecución que se desee. El ejemplo descrito 
da, para la relación de velocidad n = 1,5 y el ángulo 3 = 30", 
un valor de 7/7w = 0,28. Eligiendo una distancia de comien- 
ZO ?p, se pueden determinar la correspondiente 7w y las coorde- 
nadas corrientes (r, 9) de la curva de persecución (tabla 1; 
fa = 500 Metros; do = 450). 





Dn E 
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"10 0,149 0,216 0,277 0,342 0,377 0,416 0,507 0,623 0,781 1,0 


0 


CENAR 


198 286 367 4531500] 552 672 826 1036/1326; 





Las observaciones hasta aquí realizades se limitan a la 
simple persecución del enemigo. La misión del caza ts, sin 
embargo, destruir al adversario con sus armas automáticas 
Para ella hey que modificar algo las condiciones del vutlo 
de aproximación. Todo cazador sabe que, tratándose de cual- 
quier clase de animales en movimiento, tiene que apuntar a 
una cierta distancia delante para alcanzarles. Este espacio, 
producido por el mcvimiento del objetivo durante el tiempo 
que tarda el proyectil en llegar a él, es considerable en los 
combates aéreos, dadas las velocidades actuales. La curva de 
persecución que tiene que describir el caza para alcanzar al 
bombardero deberá modificarse con arreglo a este hecho. La 
fÁgura 4 muestra dicha modificación. Como posición de par- 
tida se ha elegido un ataque a 45”. 


D No 
á 5 Xx 
8hcon resistencia 
2d sin resistencia 
3) sin corrección 







n=500m 


y," 700 ans 


Elg e - 


Curvas de persecución sin y con corrección. 


La curva 3 es la curva de persecución sencilla, sin ninguna 
clase de variación. En relación con ella vemos la línea recta 3 
(rayada), que va directamente desde el caza atacante al bom- 
bardero. Esto ya no sucede con la curva 2. Al no existir re- 
sistencia del aire, la línea recta 2 llega a un punto delante 
del bombardero que tiene ante sí el espacio = velocidad pro- 
pia X tiempo que necesita el proyectil. Finalmente, la cur- 
va 1 representa cómo se podricn 'modificar las condiciones de 
un disparo por efecto de la resistencia del aire. Las diferen- 
cias entre las curvas 1 y 3 son manifiestas. Se da uno cuenta 
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Fig=5- 
Determinación de la corrección. Procedimiento de 
Psachorr (1918). 


de que la balística de las armas del caza infuye notablemente 
en el curso de su ateque, y por tanto hay que tenerlo en 
cuenta, 


Se ha demostrado que el armamento rígido del avión de 
caza exige ineludiblemente un es de 2taque determinado 
minuciosamente, Aunque el vuelo durante el combate aéreo 
no tenga lugar a lo jargo de una curva de persecución única 
desde el principio el fin del ataque, el caza, si quiere alcanzar 
a su adversario, se tendrá que encontrar mientras dispare en 
un trozo de esta curva. Las cbservaciones anteriores son ple- 
namente válidas para estas fases del combate aéreo. 


Como se desprende de ellas, la determinación de la correc- 
ción tiene un papel principal para la consecución del bianco en 
los combates aéreos. Suponiendo que, como siempre, se trate 
de travectorias de vuelo rectilineas y velccidad constante, 
debe ¿¡enerse en cuenta la incidencia del disparo en la super 
ficie formada por el camino hacia el objetivo y el punto des- 
de donde se dispara; la corrección se puede determinar grá- 
ficamente de modo fácil, según unas experiencizs hech2s por 
Pschorr durante la Gran Guerra (fig. 5). Sea 4 es punto en 
que está apoyada el arma, Z el del objetivo, Z£ su direc- 
ción de vuelo. Se herá blenco si el proyectil y el objetivo se 
encuentran al mismo tiempo en un punto determinado. Este 
se determina describiendo círculos alrededor del punto de dis- 
naro, que se indican por el tiimpo que tarda el proyectil. 
El punto de coincidencia buscado es el punto de intersección 
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Fig b-” 


Curva de encuentro: V,:= 109 m/seg. Arma: Ammetra- 


lladora M. 95 v, = 620 m/seg. 
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entre el arco de circunferencia y recorrido de blanco en que 
coinciden los números (en el ejemplo, 1,4 sec). La línea de 
unión AT es la dirección del proyectil buscada. 
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Velecidog del Llanco Yap 


Etg - so 


Frontera cinemática del alcance de un arma. 


Si se supone que el objetivo se mueve en todas las direc- 
ciones posibles-—y por tanto, se encuentra al cabo de un tiem- 
po determinado en un círculo alrededor de Z—, se obtiene 
un punto de coincidencia. para cada dirección, y por tanto, 
en conjunto, una curva de puntos de coincidencia, que para 
una posición de partida dada AZ determina una velocidad 
fija del blanco y un arma dada. La figura 6 muestra las curvas 
de puntos de coincidencia para dos clases de comienzos, ha- 
lJladas según el método mencionado. Como arma se ha elegi- 
Go el fusil de repetición austriaco, Medelo 95; la velocidad 
del objetivo es de 100 m/s. En el ejemplo de la izquierda de 
la figura, la distancia en la posición inicial es de 500 m. Por 
tanto, la pequeña curva se produce en el interior y en el cen- 
tro de la figura. Corresponde a los lugares en que el proyectil, a 
causa de su mayor velocidad, alcanza rápidamente el blanco. 
Sin embargo, a consecuencia de la resistencia del aire, la velo- 
cidad del proyectil disminuye cada vez más, mientras que la 
velocidad del blanco es constante, pues el blanco (o sea el 
avión) dispone continuamente de energía para proseguir su 
movimiento, mientras el proyectil se alimenta sólo de la energía 
que se le imprimió al salir del arma. Por ello puede ser po- 
sible un segundo encuentro entre el proyectil y el blanco, y 
es que el blanco “vaya a buscar” al proyectil. Entonces se 
produce una segunda curva de encuentro. Este hecho, mate- 
máticamente interesante, no tiene importancia en los dispa- 
ros realizados a cortas distancias, porque para que se produz- 
ca se necesita mucho tiempo de durzción de la trayectoria 
del proyectil. 


Si se aumentan las distancias de disparo—+en la literatura 
extranjera se toman distancias de 1, 2 y más kilómetros para 
ios cañones—, se obtienen, sorrrendentemente, curvas de pun- 
tos completamente distintas. En la parte de la derecha de la 
figura 6 se ha aumentado la distancia de disparo a 1.300 me- 
tros, sin que varien las demás circunstancias. Las dos curvas 
de la figura de la izquierda se han fundido ahora en una sola. 
cuyo origen lo indican los círculos de los tiempos de proyec- 
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til y los círculos de tiempos de blanco para un tiempo de 5 
y 10 sec. Lo esencial en este ejemplo es que haya ahora un 
campo determinado y extenso para el objetivo, en el que ya 
no pueda str alcanzado, aunque la distancia de disparo de 
1.500 métros sea menor que la mitzd del alcance del arma, 
aproximadamente 3.300 metros. Este ejemplo muestra, pues, 
que el movimiento del blanco durante la duración de la tra- 
yectoria del proyectil puede limitar considerablemente el al- 
cence máximo del arma, y que, por tanto, wn avión rápido, 
sóvo por el hecho de su elevada velocidad, posee ya una gran ' 
protección contra los disparos. | 


La figura 7 muestra la relación entre el alcance máximo 


del proyectil y la velocidad del blanco en el ejemplo ante- 


rior. Se ha llevado la máxima distancia de tiro, o sea la dis- 
tancia en la Cual ambas curvas de puntos se funden en una, 
y empieza a surgir el espacio muerto, como función de la ve- 
¡ocidad del blanco en km/h. Existen espacios de tiro muer- 
to para distancias cuyos puntos correspondientes queden en- 
cima de la curva límite. Para aclarar esto se han tomado los 
ejemplos antes señalados, en que v. = 100 m/s. = 360 km/h. 


El alcance máximo €n que se lograría siempre el blanco 
—y en cuya dirección se puede mover—es de 1.200 m. El 
desarrollo de la curva, que sirve también para el disparo de 
la artillería antiaérea contra un avión, muestra de qué ma- 
nera tan grande se restringe la autonomía cinemática de la 
aviación cuando el blanco. tiene una velocidad muy grande. 


Las consideraciones precedentes trataban de la influencia 
de la velocidad del objetivo en el disparo. Sin embargo, no 
están resueltos todos los problemas que plantea el combate 
aéreo, pues también la influencia del movimiento del propio 
aparato ztacante tiene un papel importante en la balística 
del proyectil. Dos problemas merecen especial atención: el 
disparo en dirección de vuelo con armas instaladas rígida- 
mente (aviones de caza) y el disparo perpendicular a la direc- 
ción de vuelo, o sea el llamado disparo de través. Ambos son 
los casos límites para el disparo desde un ángulo lateral ade- 
cuado. 






% resultante Velocidad 
Ge! proyectil 


( 
Lo 


; . h 
IMirección de vecio 


Fig” B - 


Esquema del montaje de un arma en el avión, 


Si el armamento rígido del avión de caza estuviese insta- 
lado justamente en la dirección de vuelo, la velocidad del avión 
ce sumaría directamente a la velocidad inicial del proyectil, 
y el nuevo alcance se podría calcular fácilmente. Este caso 
tan senciilo no se llega a dar, según se puede ver en la figu- 
ra 8. Las armas están colocadas con un cierto ángulo para 
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que las trayectorias del proyectil corten a la línea de mira. 
Las armzs se desplazarán también lateralmente en un cierto 
angulo. Basta entonces que la línea del visor esté dirigida al 
blanco ficticio para poder alcanzar al enemigo. Este es el caso 
para cualquier distancia en que la trayectoria del proyectil 
no se desvíe de la línea de mira en más que las dimensiones 
del blanco. El ángulo de elevación de las armas trae como 
consecuencia ahora que la velocidad del avión haya que aña- 
dirla vectorialmente a la velocidad inicial del proyectil (véase 
gráfico de la figura 8). La velocidad resultante queda, por 
tanto, con otro ángulo de salida. Esto significa que ia velo- 
cidad inicial resultante produce un aumento y, el ángulo de 
salida resultante, una disminución del alcance del proyectil. 
Pero en general prevalece el aumento del alcance. 


Estas consideraciones se refieren solamente al sistema del 
observador fijo a tierra. En cambio, en un sistema fijo con 
respecto al avión, el proyectil abandona el arma con veloci- 
dad Inicial siempre invariable y con un ángulo de salida igual- 
mente invariable, quedando entonces bajo la influencia de la 
corriente del aire, que es de igual valor y sentido opuesto 
2 la velocidad de vuelo. Á causa de esta influencia se produ- 
ce una disminución del alcance, como sucede, por ejemplo, 
cuando se «dispara en el suelo con viento contrario. 





Eg -9- 


Influencia de la velocidad propia y la altura de vuelo 
sobre una trayectoria de 400 metros. 


La figura y muestra las diferencias de una trayectoria aérea 
en ambos sistemas y la influencia de la velocidad (150 m/s.) y 
ae la altura de vuelo a unos 400 metros del suelo. El alcznce 
aumenta disparando desde el avión—observándolo según el 
sistema fijo respecto a tierra—de 400 a 470 metros; en cam- 
bio, en el otro sistema se reduce a 360. La diferencia es, por 
tanto, considerable. Sin embargo, los combates aéreos no so- 
lamente se desarrollan en las proximidades del suelo, sino a 
todas las alturas posibles. La figura muestra además la in- 
fluencia de la altura en la trayectoria del proyectil. Á conse- 
cuencia de la disminución de la densidad del aire y de su 
resistencia, que se va haciendo menor, los alcances de los pro- 
yectiles se hacen mayores. En el sistema fijo con respecto a 
la tierra crecen sucesivamente los alcances, ya aumentados 
por la influencia del movimiento, y alcanzan 620 metros como 
límite superior para el espacio vacío, En un sistema fijo con 
respecto a un avión, los alcances, disminuidos en un principio 
por la influencia del movimiento, crecen igualmente hasta 
470 metros. 
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Fig - 10 - 


Trayectoria del proyectil en disparo transversal, sim 
resistencia de arre. 


Se produce, pues, el hecho notable de que en el sistema 
fijo con respecto al movimiento del avión, a causa de las in- 
Huencias recíprocas de la velccidad y la disminución de la den- 
sidad del aire, existe siempre una determinada altura (en el 
ejemplo, cuatro kilómetros) a la cual se obtiene la misma 
trayectoria del proyectiz que si se disparase desde un avión 
immóvil en el suelo. Esta altura en que coinciden las trayec- 
torias del proyectil con las correspondientes en el suelo sue- 
:en designarse como alturas equivalentes. Conociendo esta al- 
tura, para muchos problemas balísticos del caza se puede uno 
servir de las tablas de tiro en el suelo, y así ahorrar muchos 
cálculos en la solución de los problemas balísticos del com- 
bate aéreo. 


El segundo caso especial, el del disparo perpendicular a la 
dirección de vuelo, o sea el llamado disparo de través, hay que 
tenerlo en cuenta principalmente en relación al armamento 
cGesplazable de los bombarderos. Aqui desempeña un papel 
importantísimo la influencia de las velocidzdes de vuelo, que 
aumentan continuamente. En la primera guerra mundial las 
velocidades de vuelo de 2proximadamente 120 km/h., o sea 
de 30 a 40 m/s., pedían ser consideradas pegueñas en rela- 
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Trayectoria del proyectil en disparo transversal con 
resistencia de autre. 
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ción a la velocidad de los proyectiles, de 700 a 800 m/s, Hoy, 
con velocidades hasta de 500 km/h., o sea casi 150 m/s., ya 


no se puede despreciar. 


La relación de velocidad avión/arma ha descendido de 
1:204 1:53 por el perfeccionamiento actual del avión, sin 
que este adelanto haya sido compensado por un desarrollo 
equivalente del arma. Los problemas del disparo lateral no 
se pueden resolver ya con sencillas deducciones o determi- 
nar con la ayuda de correccicnes, como se suele hacer de:- 
de hace bastantes años en los disparos de artillería con vien- 
to lateral. Hace algunes años se consideraba casi imposible 
el disparo lateral desde un avión. Fundándose en diversas 
experiencias, se aceptó en alguaos circulos franceses que a 
consecuencia del fuerte golpe que el viento causaba al pro- 
yectil al abandonar el arma, si se seguía aumentando su- 
cesivzmente la velocidad apenas podría tener lugar una tra- 
yectoria regular del proyectil, y se habló en sentido figurado 
de la “bofetada de Cazaux” (Cazaux era el centro francés 
de investigaciones sobre el disparo aéreo). 


El desarrollo posterior ha demostrado que esta teoría era 
falsa. Pero aún hoy no se ha resuelto por completo todo el 
complejo de problemas. Hagamos ahora una corta exposición 
de esta ciase de tiro, aunque sea sin discusión teórica. La 
figura 10 representa el disparo de través sin resistencia del 
aire. La proyección úe la trayectoria del proyectil sobre la 
superficie determinada por las direcciones de vuelo y de dis- 
paro, es en ambcs sistemas una recta, pues la velocidad 
del proyectil permanece constenie. Habiendo resistencia por 
parte del aire, ia trayectoria del vuelo permeneca aún recta 
para el observador en reposo (fig. 11). Como el proyectil 
pierde velocidad a causa de la resistencia del aire—el tiem- 
po que dura ha aumeniado de 1,33 a 2 segundos para una 
distancia de 1.000 metros—, se queda retrasado con respec- 


E UD 


to al avión. Se produce entonces en el sistema con relación . 


de 


al avión una trayectoria curva tiro de través, como se 
ve fácilmente si se tira un pedazo de papel por la ventani- 
lla de un vehículo en marcha, que describe una trayecto- 
ria muy curva con respecto a la dirección del venículo. El 
retroceso. (fig. 11) y el ángulo de curvatura correspondiente 
dependen de la velocidad del avión, de la velocidad inicia] 
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Sistema de referencia fijo a tierra. 





Sistema de referencia fijo al avión. 


Fig - 12 - 


Trayectoria del proyectil en disparo transversal con 
resistencia de autre y con gravedad. 


del proyectil, de sus cualidades balísticas, de la distancia, 
del tiempo que tarda el proyectil y de la altura. de vuelo. 
En el ejemplo es de 100 metrós, a una distancia de tiro de 
1.000 métros. Finalmente, la figura 12 muestra esquemática- 
mente la trayectoria del disparo de través bajo la influencia 
de la gravedad. En un sistema fijo con relación a la tierra 
es una curva sencillamente arqueada, y en el otro, una curva 
alabeada doblemente arqueada. 


Esta elección en la gran cantidad de problemas que plan- 
t£a el combzte aéreo demuestra claramente hasta qué punto 
el disparo y encuentro presuponen conocimientos teóricos € 
investigaciones científicas, 
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Las ascendencias térmicas pi 


solar y el vuelo a vela en 


Los interesantes vuelos a vela de marca, ha poco realiza- 
dos por algunos profesores del Ministerio del Aire, merecen 
les dediquemos unos comentarios, siquiera sea, de una porte, 
para exponer las posibilidades que posee nuestro país en esta 
modalidad de la Aviación; y, por otra, como acto de simpa- 
tía por esa juventud volovelista española que, iniciada en las 
cosas del atre, apenas terminala nuestra guerra de Libera- 
ción, ya ha sabido conquistar unos laureles para nuestra Pa- 
iria que la eleven al nángo de colaboradora internacional en 
el estudio y práctica de tan interesante rama de la Aviación, 
sacéndota de la indiferencia y apatía en que, en este aspecto, 
hasta hace poco viviera. 


Sabido es que en 1918, apenas terminada |. Gran Guerra, 
Alemania buscó su resurgir Géreo en la práctica del vuelo. sin 
motor. El monge Waserkuppe, en el valle del Rhón, fué la 
cuna de este resurgimiento. 


La llamada de Ursinus, iniciador de este gran movimientc 
aviatorio, a la juventud alemana, fué pronto escuchada, y en 
pocos años el tesón de esta juventud, ayudado por una admi- 
rable técnica de construcción de veleros, dió tales frutos, que 
consiguió para Waserkuppe el nombre de “Monte sagrado del 
vuelo a vela”, y para Ursinus, el de “Padre de la Rhón”. 


De la visita en 1932 a este famoso monte ne nació el 
vehemente deseo de que la juventud de mi querida Patria 
pudiera algún día demostrar de lo que era catiaz si se la en- 
couzaba debidamente. Hoy nuestras esperenzas han empezado 
a ser una realidad. 


Varios factores han influído en los primeros alentadores 
resultados: ba ortentación y apoyo decidido del Ministerio del 
Átre, las aptitudes de la juventud española y las favorables 
condiciones que nuestra Patria posee para el desarrollo de 
esta modalidad del vuclo. 


Nos ocuparemos hoy de este último aspecto de cuestión 
tan importante para la Avtación. 


Fué el piloto volovelista alemán Nhering quien, en 1926, 
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voló por primera vez y durante una hora aprovechando las 
ascendencias térmicas producidas por rudiación solar; pero 
sin explicarse el jenómeno. Hasta la realización de este pri- 
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Escuadrilla de veleros monoplazas “Grunan-Baby” 
escuela, construídos en Jerez de la Frontera. 
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mer vuelo térmico la práctica del vne- 
la a vela sóbo conocía y aprovecha- 
ba la llamada ascendencia orográfica, 
o sea la corriente ascendente que el 
viento produce sobre las montanas al 
chocar con ellas. El hecho de Nhe- 
ring se dió repetidas veces €n el vue- 
do de diversos pilotos; pero hasta dos 
años después de realizados no se llegó 
a explicar el por qué stn viento eran 
posibles estos majestuosos y sorpren- 
dentes vuelos que duraban horas ente- 
ras. El aviador evidenciaba el hecho; 
el meteorólogo, más tarde, daba la ex- 
plicación científica del mismo. Ambos, 
hermanados, colaborarán en lo sucest- 
vo en el progreso de la Aviación sin 
motor y en el de la Meteorotogta. 


Desde el vuelo de Nhermg se tmi- 
ciaba para el vuelo a vev el aprove- 
chamiento de las ascendencias térmai- 
cas por radiación solar, liberando a 
los veleros de la servidumbre de las 
laderas de las montañas y ensanchan- 
do tanto las posibilidades del vuelo a 
vela, que hoy estas corrientes ascen- 
dentes térmicas constituyen la fuen- 
te de energía más importante tanto 
para la consecución de muchos males 
de horas de vuelo como para el lo- 
gro de vuelos a larga distancia. 





Veleros volando en la misma ascendencia térmica. 
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Vuelo tezmico 


Explicarenos en sintesis en qué consisten estas ascendencias 
térmicas: Cuando el espléndido sol de un fresco día calienta el 
suelo, éste va calentando paulatinamente el are en su contacto, 
formándose sobre distintas zonas de terreno, espectalmente aptas 
bara ello por su naturaleza, masas de aire caliente de variada ex- 
tensión y altura, que a manera de inmensos globos o pompas in- 
visibles quedan ligeramente sujetos al suelo por la viscosidad del 
aíre en contacto con él y aprisionadas por la mayor presión del 
aire más frío que las rodea, Estas masas de aire caliente muy 
lábil quedan libres de su sujeción al suelo tan pronto una ligera 
racha de viento, arrastrándolos, hace chocar su base con un obs- 
táculo, tal como un bosque, desmonte, etc., o a veces por la mas- 
ma presión de la masa de cire caliente, aumentada por el aire 
más frio que en contacto con el suelo de sus inmediaciones acude 
a rellenaria por su parte inferior, emprendiendo al quedar libres 
de su sujeción al suelo una carrera ascendente, por ser más lige- 
ras que el aire frio que las circunda. Para que el velero pueda 
sostenerse en el aire o ganar altuna, todo estriba entonces en que 
el piloto tenga la suerte y la habilidad de situarse dentro de una 
de estas ponipas, lo que no ofrece arficultad para el volovelista 
experimentado. 


En casi toda España el jenómeno se suele presentar muchos 
días, con más frecuencia en unas épocas del año y en unas regio- 
nes que en otras; dura varias horas, y en líneas generales suele 
comenzar en las horas cercanas al medio día; «barca en exben- 
sión distintas zonas, situadas a veces a lo largo de centenares de 
kilómetros, y en altura llega casi siempre a más de 1.000 metros 
sobre el lugar en que se produce. La condición precisa para la for- 
mación de estas pompas es, en líneas generales, una conventente 
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diferencia de temperatura entre las capas calientes en contac- 
to con el suelo y las frías de las alturas; así que muchos días 
de primavera, otoño e invierno son más apropiados que algu- 
nos días calurosos del verano. Las nubes cúmulos, tan abun- 
dantes en nuestro país, suelen ser un buen indicio de la exis- 
tencia de cscendencias térmicas; pero dd existen éstas 
en días completamente despe jados. 


En nuestra Patria fué en febrero de 1941 cuando en la 
Escuela de Huesca se utilizaron por primera vez los ascen- 
aencias térmicas, en un vuelo de cimco horas de duración, ate- 
rrizando el velero de noche en el mismo aerodromo de salida. 
Desde ese momento se han aprovechado cada día con más in- 
tensidad, y este año no bajurán de dos mil horas de vuelto bas 
que deberemos a la térmica solar. 


Se ha volado ya por térmica en Llimes, Sevilla, Vejer de 
¿a Frontera, Cerro del Telégrafo, Barajas, Santa Colomba de 
Somoza y Somosierra; es decir, en todos aquellos sitios de 
España en donde se ha intentado la experiencia, 


Han sido ya muchos. los vtleros que saliendo del Cerro 
del Telégrato (Madrid), de unos 60 metros de «altura, o de 
Barajas, soltando el cable remolcador a unos 500 metros so- 
bre el aeropuerto, han sobrevolado, a mds de 2.000 metros, 
Guadalajara, Alcalá y Madrid, regresando a los puntos de sa- 
lida con más de 1.000 metros sobre ellos. El silencio de sus 
vuelos hace que pasen inadvertidos pora la inmensa mayoría 
de los habitantes de las ciudades. 


En Sanía Colomba (León ), un velero, en un vuelo térmi- 
co, soltándose a 50 mebros de altura, logró volar varias ho- 
ras sobre el monte Teleno, de más de 2.000 metros de altura. 

En el mismo aerodromo de Barajas no es extraño contem- 


plar varios veleros evolucionar a más de 1.000 metros de al- 
tura enganchados a una sola de estas pompas, como lo ha- 
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cen los mismos busibres, y a veces hasta en la agradable y ¡sim- 
bática compañía de estas excelentes aves veleras. 


La técnica de esta modalidad del vuelo la dominan nues- 
iros jóvenes volovelistas. Diganlo si no los vuelos a vela de 
exploración a distancia recientemente realizados, tales como 
Huesca-Benicarló, Huesca-Castellón, Barajas-Calatayud, así 
como el de Huesco-Zaragoza y regreso, con objetivo previsto 
de antemano, por dos veleros en patrulla, y los vuelos de más 
de 4.000 metros de alvura en las cercanias de Huesca, si bien 
en estos últimos se utilizo en parte del vuelo, y por primena 
vez €n España, otra fuente de energía distinta de la térmica, 
de la cual mos ocuparemos otro día. Todos estos vuelos han 
sido modelo de dominio de la técnica del vuelo a vela con 
apoyo térmico por radiactón solar, y exponente de la comipe- 
tencia de nuestro personal volovelista. Los variómetros de los 
veleros que realizaron estos vuelos registraron ascendencias 
de haste cinco metros por segundo; las de tres y cuatro me 
tros son frecuentes. 


Hoy, eracias a las experiencias de estos últimos meses, 
podemos afirmar con toda seguridad que España, como ya 
sospechábamos, es un país ideal para la práctica del vuelo a 
vela térmico; su suelo y su sol, en cooperación, constituyen 
un enorme manantial de energia térmica, que bien aprove- 
chado puede dar, sin duda de ningún género, miles de ho- 
sas de vuelo al año, que permitirán, entre otras cosas, forjar 
una juventud aerondutica de primer orden que consitduva a 
cantera espléndida de donde nutrir más tarde las escuelas de 
pilotos del Arma de Aviación. Es más: en las futuras publi- 
cociones sobre las actividades del vuelo a vela en los distintos 
países nuestra Patria ya dejard de figurar con el vacio que 
hasta hoy lo hiciera, pasando « ocupar un señalado estracio 
que consigne su aportación al estudio y práctica de tan inte- 
resante rama de la Aviación. 





Vuelo orográfico en la ladera de Huesca. 
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MOVILIDAD DE LOS EJÉRCITOS 


Por el Capitán RODRÍGUEZ 





La prolongación indefinida de la guerra mundial en cur- 
so lleva implicita una evolución tan acentuada del material 
bélico, que es preciso la adopción de elementos guerreros que 
les permitan la máxima celeridad en las tropas atacantes me- 
diante medios aéreos puestos a su disposición, y que consi- 
derados como una quimera hace unos años constituyen actual- 
mente en abundantes casos el factor preponderante en la de- 
cisión de una batalla. 


En este sentido, el transporte aéreo de tropas a escenz- 
rios de guerra ha variado desde considerarse exclusivamente 
como servidumbres de las operaciones militares, hasta con- 
vertirse con una gran frecuencia en la operación misma y al 
que hay que atribuir el éxito en una gran proporción. 


Sin embargo, nada más distante de la realidad que ccn- 
siderar que el “desembarco” aéreo como innovación, llamé- 
mosla así, en el arte de la guerra se ha aproximado a su meta. 
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Si la aplicación del genio humano a la evolución crecien- 
te del material guerrero ha ejercido alguna influencia en el 
moderno arte de combatir, donde ésta se ha acusado con más 
brillantez es sin duda alguna en el espacio aéreo, y es en este 
mismo, y como una faceta especifica de la Aviación, donde 
se abre un campo ilimitado de posibilidades en el transporte 
aéreo, a la consecución de las cuales se persigue con ahinco 
mejorar las características de las aeronaves, ofreciéndonos 
constantemente en carrera ininterrumpida nuevas capacidades 
de carga, diferentísimas misiones y superiores radios de acción. 


Puede ponerse de manifiesto en qué medida los transpor- 
tes aéreos logran sostener a las fuerzas terrestres y reforzar 
sus efectivos y material, rememorando la ofensiva del Gene- 
al Rommel en Africa del Norte, aunque cón fortuna adversa 
postericrmente; recordemos asimismo los avituzllamientos que 
se han predigado durante los inviernos del frente ruso en be- 
neficio de fuerzas cercadas. 
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Idéntica razón justifica las campañas alemanas victorio- 
sas contra Noruega, Holanda y Francia, y en las que no se 
sabe qué admirar más respecto a la campaña de la primera 
nación, si la ejemplaridad de las fuerzas asaltantes transpor- 
tadas, o el desprendimiento y sa.crificio de las tripulaciones, que 
ante la necesidad ineludible de material pesado rendían viaje 
en terrenos semiheladces, en que era segura la pérdida del avión. 


Se generaliza el transporte aéreo, que los americanos pro- 
digen en el Lejano Oriente; pero no puede parangonarse en 
aquellos favorables primeros tiempos del Eje con la campa- 
ña relámpago de los Balcanes y con el modelo de desembar- 
co aéreo que constituyó Creta, y que demostraron que Ale- 
mania e Italia se encontraban en posesión de una flota aérea 
de transporte capaz de aprovechar plenamente todas las posi- 
bilidades que los transportes brindaban. 


Cuando estalló la guerra en septiembre de 1930, la Avia- 
ción alemana disponía de grandes existencias de trimotores 
Fu-52. Pero en tanto las demás naciones se debatían en dis- 
cusiones estériles sobre las posibilidades de los convoyes 
aéreos, se fijaban ya en aquella nación las bases del mismo, 
tomando inmediatamente la delantera a sus enemigos, que se 
vieron sorprendidos por la contundencia con que se persl- 
guieron los específicos fines del transporte aéreo, bien sabc- 
teando las instalaciones de importancia, bien cortando las li- 
neas de abastecimiento, o ya atacando eficazmente a retaguar- 
dia de los defensores, como ocurrió en el fuerte belga Ben- 
Emael, y que constituyó una de las hazanas más brillantes de 
la presente guerra. 


Parece ser que la aplicación práctica del transporte de 
tropas por vía aérea fué realizado por Inglaterra ecuciada 
por las circunstancias en que se desarrollaba la guerra colo- 
nia] a raíz de los disturbios de 1931 en Chipre, y postericr- 
mente en el Irak. En uno y otro caso son de tal eficacia las 
tropas desembarcadas en un punto donde no se las espera (por 
no existir en la maycría de los casos comunicaciones), que son 
capaces de decidir el resultado: de la contienda aun en peque- 
ñísima cuantía. 


Fué más tarde, en la guerra del Chaco entre Bolivia y 
Paraguay, y seguidamente en Abisinia, donde al transporte 
aéreo se le dió la importancia que actualmente vemos justi- 
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ficada, y donde se le confiaron misiones 
especificas de avituallamiento y trans- 
porte de efectivos en cuantía suficiente 
como para acortar la guerra, que de 
otro modo hubiese sido: de mayor dure- 
za y extensión. 


A nadie se le oculta la simplificación 
que para el Manco supone el poder co- 
lecar mediante una flota de transporte 
un mayor o menor contingente de tro- 
pas a 800 kilómetros de la base de par- 
tida y salvando cordilleras de 4.000 me- 
tros, como ocurrió en la guerra última- 
mente citada. 


Y para que no falten testimonios 
elocuentes, que lo son mucho más por 
haberlos vivido en nuestro seno, no si- 
lenciaremos la contribución que al ma- 
yor éxito de las operaciones prestaron 
los Ju-52 val principio de nuestra campa- 
ña, transportando en sucesivos viajes 
cruzando el Estrecho efectivos y pertre- 
chcs en la cuantía modesta de nuestras posibilidades de 
antaño, y que constituyeron por aquel entonces un extraordi- 
naric refuerzo material, y sobre todo una inyección moral, que 
ya repercutió scbre toda la campaña. 


Los americanos, por circunstancias que seguidamente enu- 
meraremos, han dado a la flota de transporte una importan- 
cia preponderante, que hace se consideren los innovadores y 
creadores de algo que, como antes hemos dicho, fué aprove- 
chado por nosotros acuciados por la necesidad y las circuns- 
tancias, y que, aunque en pequeña escala, suficiente por lo 
menos para poder resaltar la aportación que en el progreso de 
esta medalidad podemos atribuirnos. 


Las posibilidades de la flota de transporte, como se va de- 
duciendo de todo lo que llevamos dicho, son ilimitadas, y en 
el caso particular americano, su importancia crece de día en 
día paralelamente al aumento de la crudeza en la guerra sub- 
marina y al aumente de servidumbres que crecientemente van 
creando sus ejércitos, actualmente destacados en todos los 
continentes. 


Conforme avanza el tiempo, y con él la lucha, se va per- 
diendo la confianza en los transportes marítimos, y se espera 
que se abran nuevos horizontes al seguro, rápido y eficaz envío 
aéreo. 


Que es seguro, no cabe duda; las comunicaciones aéreas 
son prácticamente invulnerables aun en el más desfavorable 
de les casos en que el enemigo posea la supremacía aérea, ya 
que a pesar de todo no pueden disponer de aparatos, como no 
sea con carácter esporádico, para que en el espacio y en el 
tiempo intercepten las rutas que nos sean vitales. 


Asimismo, siempre nos cabe el recurso de variar las rutas 
y horas de vuelo de nuestros abastecimientes con evidente 
mayor seguridad que la que ofrecen los barcos, ferrocarriles y 
largas columnas de camiones en idénticas condiciones. 


Que es rápido, también salta a la vista; no son precisas. 
más que diez horas para realizar el viaje aéreo Estados Unidos- 
Inglaterra, que en otras condiciones se elevaría a dieciocho 
días, y durante los cuales constantemente se ha de estar so- 
metido a la acción enemiga; no menos de un mes para reali- 


zar con el mismo inconveniente el viaje de América a Aus- 
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tralia, que de otro modo se reduce por la vía de los aires a ” thal (1891), la aplicación del mismo como instrumento gue- 


veinticuatro horas, y así infinidad de ejemplos, cuya exposi- 
ción hace se comprenda que de los aviones americanos en 
construcción la quinta parte sean exclusivamente aparatos de 
transporte proyectados para carga militar a eran distancia. 


Efecivamente, de este modo las fuerzas americanas desta- 
cadas reciben prontamente las pequeñas piezas de repuesto 
para mantener en orden de combate a los aeroplanos, cañones 
y tanques mediante líneas aéreas servidas por avienes cada 
vez de mayor tonelaje. La extensión de las líneas desde Esta- 
dos Unidos a Inglaterra, a Australia y a Egipto haciendo es- 
calas pará esta última ruta en Natal (Brasil) y Dakar (Afri- 
ca), dan idea del rendimiento y esfuerzo exigido al cada vez 
más en primer plano transporte aéreo. 


Manejando números, que son la mejor pieza de convic- 
ción, hemos de suponer que nos urge el 
traslado desde Brasil a Africa de 100.000 
hombres; si utilizamos la vía marítima 
son necesarios nó menos de 25 barcos a 
4.000 hombres, que en un plazo no in- 
ferior a nueve días retendrán y fijarán 
independientemente de esa flota mercan- 
te una fracción de la guerra en misiones 
de escolta. Por el contrario, y sin servi- 
dumbres mayores, una masa aérea de 
125 aparátos, que está dentro de las po- 
sibilidades por lo menos futuras de cual- 
quier beligerante, coloca esos 100.000 
hombres en cinco días a razón de un vi2- 
je diario cargando 160 hombres por 
unidad. 


Podrá aducirse que esta carga uni- 
tarla parece excesiva; pero veremos más 
tarde, al pasar revista al material de 
transporte en uso en las diversas nacio- 
nes, que progresivamente se van acer- 
cando a este número, siendo muy posible que se iguale antes 
de terminar la guerra presente, según dejan entrever infor- 
mes fidedignos que poseo. 


Un aumento en el rendimiento del transporte insospecha- 
do, así como una economía en el carburante apreciable, se 
ha conseguidó merced al acoplamiento al avión de varios pla- 
neadores remolcados. Son innúmeras las operaciones bélicas en 
las que se han acreditado, formando parte integrante actual- 
mente de todos los programas de transportes, ya que permiten 
efectuar rápidos movimientos de tropas que lleven 2 cabo ope- 
raciónes ofensivas fulminantes, y lo que es más importante, 
poder acercarse a 45 kilómetros del punto de suelta si éste es 
3.000 metros, sin que la vista ni el oido enemigos le delaten. 


Comc un avión puede remolcar, si bien a expensas de su 
velocidad, que en el caso actual no nos interesa, la mitad de 
su peso total, un aparato de diez toneladas podrá remoicar 
en una o varios planeadores cinco más. 


Imagínese de consiguiente la gama tan extensa de posibi- 
lidades que llevan consigo, y que se extienden desde el factor 
hombre hasta el más heterogéneo pertrecho guerrero. De este 
“modo se han estado organizando convoyes a África del Nor- 
te, en el que enormes aviones de transporte, sirviendo de má- 
quina, han arrastrado de tres a seis planeadores con dos tone- 
tadas de víveres o 15 sólaados cada uno. 


Aunque la visión del planeador se remonte a Otto Lilien- 
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rrero se debe a los alemanes en la campaña de Holanda 
de 1940. La técnica del vuelo sin motor en Alemania se había 
perfeccionado extraordinariamente, ya que, aunque como de- 
porte al principio, constituyó más tarde la válvula de escape 
de los impulsos aercnáuticos, coartados de otro modo merced 
a las restricciones del Tratado de Versalles. 


De entonces ahora aun los más escépticos, como los Esta- 
dos Unidos, han comprendido su importancia, y a un ritmo 
creciente se ponen al corriente y sobrepasan las característi- 
cas actuales en los proyectos que al efecto tienen de construir 
planeadores aptcs para transportar 50 hombres equipados, o 
en su defecto tanques, aunque de tamaño todavía no muy 
erande. 


No silenciaremos en el terreno de las posibilidades el hecho 








de que un solo planeador llegase a decidir una batalla de tan- 
ques en el sector Briansk-Viasma en noviembre de 1941. Con- 
tra los cálculos previstos por el Mando, la duración de la mis- 
ma amenazó paralizar la acción per carencia de combustible, 
que se vino a resolver por la llegada providencial de 34 bidc- 
nes de 200 litros en un planeador remolcado por un Me-170. 


Esto en cuanto a los medios en sí, que refiriéndonos ahora 
a las tropas, fácilmente se comprende cuál ha de ser la virtud 
gue en alto grade han de reunir las fuerzas que se transporten 
aéreamente tratando de ganar un tiempo que sería imperdona- 
le pierdan durante la carga y despliegue sucesivo, y lo cual 
es evitable instruyendo al efecto en un marco de actividad y 
viveza a tropas aguerridas y selectas, que en el aterrizaje se 
desligan en absoluto de la aviación. 


No siendo nocturnamente no es posible la sorpresa de la 
existencia de tropas paracaidistas en un lugar cualquiera de 
la retaguardia enemiga desde que éstas son arrojadas del avión. 
El enemigo no ha de tardar en reaccionar; pero para reunir, 
transportar y concentrar en la zona afectada tropas propias en 
número suficiente tarda un tiempo variable con las comunica- 
ciones y medios existentes en aquel momento, que se ha de 
aprovechar medisnte golpes de mano sucesivos para atacar las 
líneas de comunicaciones, que siembren el pánico y terror a es- 
raldas del enemigo en un caso, O para conquistar el espacio 
que haya de necesitar el grueso de las tropas posteriormente 
desembarcadas en otro. 
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La dotación estará equipada de preferencia con armamen- 
to automático que le permita aun en pequeña cuantía dispo- 
ner de una gran concentración de fuego, necesaria para un ata- 
que vigoroso, así como de abundancia de granadas de mano 
y explosivos para sus diferentes misiones; siendo prudente 
para sucesivas oleadas la dotación de armamento pesado, cuya 
ausencia se suplirá en los primeros momentos mediante la 
aviación de bombardeo y cooperación, como ya últimamente 
aconteció en Creta. 


La falta de toda posibilidad de retroceso ni de comunica- 
ciones ulteriores con las reservas que las han destacado, im- 
plica la exigencia en las mismas de unas cualidades morales 
sobresalientes, ya que no siempre será posible la reunión y con- 
centración en torno a su jefe para la consecución del fin pre- 
visto, en cuyo caso, y aislados los individuos, han de seguir 
manteniendo la personalidad suficiente como para orientar sus 
esfuerzos coadyuvando al fin propuesto. 


Ya hemos hablado de la indole de las fuerzas transporta- 
das; se han mencionado las servidumbres de los ejércitos be- 
ligerantes distribuídes por todos los confines, y nos toca, por 
último, repasar los medios aéreos de que se valen las distintas 
potencias para mantener eficientemente la modalidad de trans- 
porte que tanto insistimos en resaltar. 


Los americanos son los más convencidos del “coloso del 
aire” en el sentido de la palabra, y a este efecto divulgan Ci- 
fras y barajan toneladas en sus proyectos cón una profusión 
tal, que cabe pensar si se tratará más de propaganda que de 
proyectos veraces. Lo que sí es cierto es que existe una tenden- 
cia al incremento del tonelaje en los aviones, y de esta influen- 
cia no escapan ni los superbombarderos, que se ven desplaza- 
dos a cada momento por tipos que les aventajan, bien en capa- 
cidad de carga, bien en velocidad o radic de acción, o ya en 
ambos a la vez. Ya no se trata de realizar misiones tácticas, 
sino estratégicas; ya no es suficiente cruzar naciones, sino océa- 
nos y continentes, y ya en esta corriente, al Focke-Wulf go 
de bombardeo alemán sucede el Heinkel 177; a los Bristol y 
Wellington de bombardeo ingleses, los Stirling y Halifax; y 
las autonomías de los Douglas C-47 y Curtiss Wright C-46 
resultan insuficientes, por lo que es preciso lanzar al servicio 
el Douglas C-69, ccn un peso bruto de más de 32 toneladas, 
y está a punto de salir el Douglas B-rg, capaz de transportar 
125 pasajeros. 


Es más interesante y se forma una idea más acertada del 
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esfuerzo de los beligerantes en este ex- 

tremo que nos ocupa, esbozando por se- 

parado los tipos representativos del trans- 

porte aéreo en cada nación y observan- 

| de cómo el factor geográfico ha condi- 

i “  ciormado en algunos casos la construcción 
á de los mismos, 


i Empezando por Italia, país al que se 
puede considerar aeronáutico, no exclul- 
remos el Caproni ror, que engendrado 
bajo una mentalidad civil, bien pronto 
degeneró, o derivó, mejor dicho, al Ca- 
pront 133, que reúne especiales caracte- 
rísticas en relación con las funciones que 
se le iban a encomendar, de transporte 
de heridos y avituallamiento de tropas 
en escenarios remotos (guerra de Abisi- 
nia). De construcción mixta de madera 
con tubo de acero revestido de tela en el 
fuselaje, se trata de un trimotor cón motores “Piaggio-Ste- 
lla”, de 450 HP. cada uno. 
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Material ya anticuado este último, ha sido relegado a se- 
gundo término por los Savoza 75 y 82, denominados, respecti- 
vamente, Morsirpial y Kanguro. 


A propósito del Savota $2, no silenciaremos su casi recien- 
te éxito al volar 13.000 kilómetros en el “raid” Roma-Tokio, 
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así como su gran capacidad de recepción, que le ha permitido 
transportar al teatro africano cazas Fiat CR-42. 


Gran Bretaña, por su carácter de metrópoli, ha tenido ne- 
cesidad desde muy antiguo de prever para el enlace con sus 
colonias tipos de aparatos de pretensiones modestas, que no 
se h2n ido mejorando porque sus relaciones exteriores no han 
condicionado esta evolución, que actualmente se subsana a un 
ritmo creciente. Así, a los añejos Vickers “Valentia”, que tan 
Importante papel desempeñaron en la evacuzción de Kabul y 
transporte de tropas de Egipto a Chipre, han sucedido gradual- 
mente los Bristol 130 “Bombay”, aptos para 24 personas mer- 
ced a motores “Pegasus” de 1.100 EP., acoplados a un apa- 
. rato metálico de ala alta y de factura ya moderna. 


Parece ser que de momento la Royal Air Force nutre sus 
fuerzas aéreas de transporte mediante unidades americanas, 
que ofrecen en esta última nación la variedad tan profusa de 
modelos que exige una potencia de ultramar que mantiene 
efectivos y presenta objetivos a tedas las distancias. 


El Lockheed “Constellation” es un moderno y gigantesco 
cuatrimotor que puede transportar 57 soldados equipados a 
6.000 kilómetros de distancia. No menos admirable es el hi- 
droavión de 7o teneladas Marte, así como el Boeing 314 
“Clipper”, apto pera trasladar cómodamente So pasajeros. 


Y no termina aquí la evolución del transporte aéreo, con 
ser maravillosos lcs modelos descritos y que hoy surcan los 
aires, sino que el anuncio del Douglas B-109, calculado para 
125 hombres, y el proyecto de la Caza Gleen Martin para un 
avión de 450 toneladas, nos hacen patente que se trabaja ac- 
tualmente y se piensa trabajar en el futuro hasta llegar a unas 
dimensiones que de momento no se les encuentra límite. 
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Inferior en su desarrollo, pero remoto en su origen, es el 
transporte aérec ruso, quizá influenciado por el auge y cul- 
tivo del paracaidismo, que desde su iniciación desarrollaron 
los rusos con una esperanza y confianza ilimitadas. 


El T.5-3, cuatrimotor, de construcción metálica y factu- 
ra mecderna, parece haber intervenido con frecuencia en las 
operaciones del Este y batalla de Crimea. 


Y por último, nos queda por mencionar el material ale- 
mán, que de antemano resaltaremos que no va a la zaga de 
ninguna nación, antes bien se ha anticipado a todas en ma- 
teria a la que adeuda tantos éxitos por la ejemplaridad de su 
ejecución. 


Viejo, aunque sólido, el Ju1-52, se cita tan sólo a titulo de 
homenaje por el rendimiento conseguido en un tipo de avión 
que sin “anticuarse” ha servido durante muchos y difíciles 
años y que aún hoy se resiste a eclipsarse, prestando al efec- 
to y con carácter exclusivo cuantos servicios secundarios ha- 
gan necesario un avión de transporte. 


Pero el progreso no se detiene, y los centros de preduc- 
ción lanzan cuantiosas series de Ju-90 y Focke-Wulf 200, 
cuatrimotores de gran autonomía y capacidad de carga, con 
los que se nutren y rejuvenecen las fuerzas aéreas alemanas. 


Esto es cuanto puede decirse del transporte aéreo, que 
s1 importante es en la guerra por la movilidad que a los ejér- 
citos proporciona, no lo es menos en la paz como factor de 
política exterior, mediante la extensa “red de líneas. aéreas” 
que impondrá el vencedor, que de este modo paseará su pa- 
bellón por todes los ámbitos del mundo. 
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REVISTA DE AERONAUTICA 


¡lemperaturas a la sombra y temperaturas al sol! 


Por POTAU GILI, Ayudante de Meteorología. 


Por desgracia, no es raro todavía el que le pregunten a 
uno, después de indicar que la temperatura del zire ha sido 
de tantos grados, si es que se trata de temperatura al sol o 
a la sombra. Si bien en muchos resúmenes meteorclógicos del 
siglo pasado se incurría en el error de anotar temperaturas 
al sol, hace ya bastantes años que los meteorólogos de todos 
los paises se han puesto de acuerdo en no hablar más de tem- 
peraturas al sol. 


Recordemos brevemente que con la temperatura se expre 
sa el grado de calentamiento de los cuerpos, el cual se apre- 
cia, aproximadamente, por el tacto, y exactamente, con un 
termómetro. Al poner el termómetro en contacto con el agua 
caliente de una vasija se dilata mucho menos el vidrio del 
termómetro que el líquido en él contenido, y vemos cómo éste 
asciende por el tubo termométrico; entretanto, el agua cede 
calor al termómetro; pero llega un instente en que cesa ese 
intercambio de calor, y la columna del líquido del termóme- 
tro queda estacionaria: se dice que el agua tiene la tempe- 
ratura que marca el termómetro en aquel momento. Y está 
claro que todos los termómetros correctamente construídos, 
colocados en aquella vesija hubiesen marcado exactamente 
la misma temperatura que nutstro termómetro. 


En cambio, expongamos al sol varios buencs termómetros 
de tipos y tamaños variados, y al cabo de un rato observare- 
mos que marcan temperaturas muy dispares. La razón de 
esto es sencilla: si los termómetros no reciben los rayos 
solares, se llegaría, lo mismo que ocurre con un termómetro 
colocado en el agua de una vasija, a un equilibrio calorífico 
entre el aire que está en contacto con la colección de termó- 
metros y éstos mismos, que mercarían así la temperatura del 
aire, y que sería exactamente la misma en todos ellos. Pero 
si dejamos actuar a los rayos solcres, las ccsas verían mu- 
chísimo. Ya sabemos que si nos exponemos al sol vestidos de 
negro tendremos más calor que si vamos con traje de color 
blanco, porque los objetos negros ¿bsorben con más facilidad 
las radiaciones solares, mientras lo: blancos reflejan los rayos 
del sol. Pues bien: según sea el líquido termométrico (alcchol 
teñido de rojo o de azul, mercurio, etc.), según sea la forma 
o temaño del depósito del termómetro o el grosor de sus pa- 
redes, según que vaya o no acompañado de un soporte metá- 
lico o de madera, etc., etc., resultan absorbidas con maycr O 
menor facilidad las radiaciones caloríficas del sol. También 
en este caso se llega a un equilibrio entre el termómetro y la 
radiación solar; pero para cada termómetro la temperatura 
de equilibrio es distinta, 


Evidentemente, un termómetro colocado al sol marcará 
una temperatura muy elevada, diferente de la que marcaría 
un termómetro de otro tipo; pero además, dicha temperatu- 
ra no daría idea exacta del grado de calentamiento que su- 
friría una persona que se colocase al sol al lado del termóme- 
tro. Aquél dependería de la clase del vestido, del color de la 


piel, de la corpulencia, etc., de aquella: persona. Quede, pues, 
bien sentado que si alguien dijese, per ejemplo: “En Sevilla 
el termómetro- marcó ayer al soj 37 grados, y en Córdoba 
marcó 40 grados”, esto no significa que en Córdoba hiciese 
más calor que en Sevilla; es muy probable que estos datos 
no sean comparables, 


En Meteorología, siempre que se habla: de temperatura, 
se trata de la temperatura del are; al fin y al cabo, el alre 
es el medio en que vivimos y respiramos y está en constante 
contacto con nuestros vestidos y nuestra piel, determinando 
su enfriamiento o calentamiento. 


Para efectuar las medidas, el termómetro está dentro de 
un “abrigo termométrico” o “garita”, muy ventilada, cuyas 


- paredes impiden «que lleguen al termómetro las radiaciones 


del sol, del suelo o de otros objetos próximos, que pueden es- 
tar caldeados por los rayos solares y que podrían mandar 
calor por radiación al termómetro si éste no estuviese prote- 
gido. La gerita, además, está pintada de color blanco y re- 
fleja las radiaciones que recibe de fuera. 


Es interesante señalar que el aire apenas es calentado di- 
rectamente por los rayos solares. El Creador ha dispuesto un 
intercambio sabiamente ordenado, que en esquema consiste 
en lo siguiente: todos los materiales sólidos y líquidos que 
constituyen la corteza terrestre (agua del mar, rocas, tierras, 


edificios, etc.) son especialmente aptos para absorber las ra- 
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diaciones que reciben del sol. Su temperatura se elevaría mu- 
cho; pero el aire, que apenas se ha calentado por el paso de 
los rayos solares, en contacto con el suelo le roba parte de 
su calor, se vuelve caliente y por tanto más ligero, y ascien- 
de, siendo sustituido por aire más frio, que a su vez se ca- 
lienta, etc. ( 


Entre la temperatura del aire a la sombra y al sol hay, 
en general, una diferencia muy pequeña, a causa de la agil- 
tación propia del aire. Se objetará que la sensación de calor 
que experimentamos es, por el contrario, muy diferente según 
que nos coloquemos al sol o a la sombra; pero esto es debido 
a que cuando estamos expuestos al sol nuestra piel y nues- 
tros vestidos absorben parte de los rayos procedentes del mis- 
mo, y por tanto, no experimentamos la verdadera temperatu- 
ra del aire, como tampoco la señalaría un termómetro en es- 
tas cendiciones, según hemos dicho antes. En realidad, un 
termómetro colocado al sol se aproxima más a otro tipo de 
aparatos meteorológicos, llamados actinómetros, es decir, me- 
didores de la radizción solar, la cual nada tiene que ver con 
la temperatura del aire. No es nuestra intención extendernos 
en describir los actinómetros, y nos daremos por satisfechos 
si nuestras someras explicaciones han servido para proveer 
de argumentos a los lectores. Y así, cuando tengan ocasión 
de ello, hagan comprender la falta de lógica en que incurren 
los que hablan de cosas que carecen en absoluto de significa- 
do, como: “temperaturas al sol”. 
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(Potografía de Histoire de ''Aeronautique.) 


Primer ensayo de paracaídas: El 22 de octubre de 1797 el ciudadano Garnerín, después de elevarse en 
un globo, cortó la cuerda que sostenía su paracaídas y descendió sin novedad sobre la llanura de Monceau. 
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() — N. de la R. — Por exceso de original no pudo publicarse el presente documento en nuestro número 31, de junio de 1043, artículo “Génesis 
de la Aeronáutica”, por el Coronel Mata Manzanedo. 
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Asociación Técnica Española de 





Técnicos Metalúrgicos 


Los técnicos metalúrgicos han consti- 
tuído con gran solemnidad la Asociación 
Técnica Española de Técnicos Metalúr- 
gicos. El acto de su constitución tuvo 
lugar en la espaciosa: sala de proyeccio- 
nes de la Feria Oficial e Internaciona! 
de Muestras, en Barcelona. El Coronel 
de Artillería don Antonio Lafont Ruiz, 
presidente de la Asociación, p:onunció 
unas palabras para explicar el alcance 
de la entidad, creada por iniciativa de 
destacados ingenieros y técnicos de la 
región levantina. 

El plan a desarrollar acerca de los di- 
ferentes grupos es: maquinaria en gene- 
ral, elementos de máquinas, construccio- 
nes metálicas, combustibles y lubrican- 
tes. Entra tamb'én en los propósitos de 
dicha entidad celebrar el año que vene 
el primer Congreso de Estudios Técni- 
cos Metalúrgiccs con ocasión de 'a pró- 
xima Feria de Muestras de Barcelona. 

El Consejo de Honor lo preside Su Ex- 
celencia el Jefe del Estado, siendo sus 
vicepresidentes los excelentísimos seño- 
res Ministros de Educación Nacional e 





Eu. 


Loa r 





Industria y Comercio. Entre los conse- 
jeros se encuentran el General de Inge- 
nieros Aeronáuticos don Vicente Roa Mi- 
randa, el Teniente coronel! del mismo 
Cuerpo don Tomás Moyano, así como el 
Comandante de Aviación don Emilio Le- 
cuona. 


Nuevo jefe de la circunscripción 
aérea de Cataluña. 


En la base de hidros de Bárcelona, y 
por delegación del jefe de la cuarta Re- 
ción Aérea, tomó posesión de la Jefa- 
tura de la circunscripción aérea de Ca- 
taluña el Coronel del Arma de Aviación 
don Juan Gonzalo Gaspar Vicén. Con 
las formalidades acostumbradas le dió 
posesión e! jefe accidental de la Región, 
Coronel dor. Eugenio Frutos. 

El nuevo jefe visitó todas las depen- 
dencias de la base e hizo a todos los 
Oficizles reunidos un saludo efusivo y 
cordial. 

Tuas esto revistó a las fuerzas de la 
circunscripción, que le rindieron los ho- 
nores de ordenanza, 
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Ascensiones en globo. 


Nada menos que a los ciento sesenta 
años de las experiencias de los Montgol- 
fier se realizan todavía ascensiones ante 
la atónita admiración de las poblaciones 
en ferias. Transcribimos la noticia de 
una de éstas, por considerarla curiosa 
por demás: “Almería 27 (10 noche).— 
En el Parque José Antonio ha efectua- 
do una ascensión en globo el aeronauta 
Amador Fernández, A causa del excelen- 
te tiempo la ascensión resultó vistosísi- 
ma. El descenso lo efectuó en el centro 
del paseo del Generalísimo, quedando 
suspendido en unos á'ambres de la ins- 
talación del alumbrado.” 


Clausura de un campamento 


de Flechas del Aire. 


El día 1 de septiembre se celebró en 
la base aérea de la Ribera la clausura 
del campamento de Flechas del Aire, con 
asistencia del gobernador civil y jefe 
provincial de Valencia, señor Laporta; el 
de Murcia, señor Gracia; €l secretario 
del Frente de Juventudes de Cartagena, 
el Comandante de Aviación señor Cas- 
tro, jefe de la base, y todos los Oficiales 
de la misma, 

El acto resultó en extremo simpático 


-y brillante. 





fegiolación Aeronáutica Meses de mayo, junio y julio de 1943 


ACADEMIA GENERAL DEL AIRE.—Decreto de 28 de julio de 1943 (Bo- 
letin Oficial núm. 94, págs. 614 y 615)) por el que se 
crea la Academia General del Atre. 


ASIGNACION DE RESIDENCIA.—Orden de y de julio de 1943 (Boletín 
Oficial núm. 83, pág. 549) disponiendo que el personal de! 
Ejército del Aire que preste sus servicio en unidades de 
plantilla o expedicionaria en la isla de Formentera (Ba- 
leares) disfrutará como asignación de residencia el 20 


por 100 de su sueldo. 


CARGOS.—Orden (Dirección General de Aviación Civil) de 16 de julio 
de 1043 (B. O. núm. 88, pág. 580) por la que se reelige 
el Consejo directivo de la Federación Aeronáutica Nacic- 
nal de España, integrado por las personas que se citan. 


DERECHOS PASIVOS MAXIMOS.—Orden de 7 de julio de 1943 (Bo- 
letín Oficial núm. 82, págs. 545 y 546) dictando normas 


EXPROPIACION DE TERRENOS.—Decreto de 26 de mayo de 1943 (Bo- 
letín Oficial núm. 84, pág. 555) sobre expropiación de te- 


rrenos en el Aerodromo de Barajas (Madrid). 


INDEMNIZACIONES.—Orden de 22 de julio de 1943 (B. O. núm.78, pá- 
ginas 407 a 499) dictando normas que rijan el abono y 
forma de pago de la indemnización que debe percibir el 
personal del Ejército del Aire en función 
de hijos. 


del número 


INDUSTRIAS SUBSIDIARIAS DE AVIACION.—Orden de x1 de junio 


de 1943 (B. O. núm. 72, págs. 455 y 456) resolviendo ins- 
tancia de don Fernando Medina Benjumea, que so icitaba 
autorización para amp'iar las instalaciones y capital de la 
Sociedad Industrias Subsidiarias de Aviación, 


PATRONATOS.—Decreto de 28 de julio de 1943 (B. O. núm. 94, págl- 
nas 615 a 627) por el que se crea el Patronato del Insti- 


para devolución de ingresos efectuados para mejora de tuto Nacional de Técnica Aeronáutica. 
derechos pasivos máximos, siempre que éstos hayan sido 
PERMUTA DE TERRENOS.—Decreto de 26 de mayo de 1043 (B. O, nú- 

mero 84, pág. 555) por el que se autoriza al Ministerio 


declarados indebidos, 


DIPLOMAS.—Orden de to de julio de 1043 (B. O. núm. 73, págs. 463 
a 468) haciendo extensivas al Ejército del Aire las ins- 
*trucciones dictadas por el de Ejército para la toma de 


razón de títulos y diplomas. 


ESCALA COMPLEMENTARIA. —Decreto de 26 de mayo de 1943 (Bo- 
letín Oficial núm. 70, págs. 443 y 444) creando la Escala 
complementaria en el Ejército del Altre. 


v 


del Aire para efectuar permuta con el Ejército de Tierra 
de terrenos 
chel Bajo. 


situados entre Cuatro Vientos y Caraban- 


SUBSIDIO FAMILIAR.—Orden de 23 de junio de 1943 (B. O. núm.. 79, 
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páginas 522 y 523) dictando normas para regular el per- 
cibo del Subsidio Familiar por el personal civil y obrero 
dependiente del Ministerio del Aire. 
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.- Recibiendo los últimos informes so- 
bre el servicio a efectuar. 


IL - Vísta del remolque del planeador du- 
rante el vuelo. | 


III. - En las inmediaciones del terreno ele- 
gíido para aterrizaje, se larga el re- 

molque y el planeador inicia, en 
vuelo silencioso, la aproximación 
al objetivo. 
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IV. - Fotografía durante el acercamiento 
al lugar preciso del desembarco. 
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DEFENSA ANTIAEREA. — Capitán 
Lorenzo.—Ediiorial Ejército.—Madrid. 
Precio, 8 pesetas. 


Hacía falta en la bibliografía militar 
un Manual moderno sobre cuestiones de 
tiro antiaéreo, que es a lo que se refiere 
la. obra escrita por el Capitán Lorenzo, 
ya que hasta ahora la recopilación de 
esta materia había que tomarla de ar- 
tículos de revistas profesionales, muchos 
de ellos traducción a su vez de publica- 
ciones extranjeras. 


No €s necesario realzar ¡el interés que 
esta obra ofrece para el personal de este 
Ejército: pará unos, por conocer los mé- 
todos de tiro y posibilidades de las ar- 
mas de la defensa; para otros, por la ne- 
cesidad de su manejo y empleo. 


Bastante completo en el estudio de los 
fundamentos y métodos de tiro con ma- 
terial A. A. pesado, estudia después 
iguales principios para los cañones au- 
tomáticos ligeros y para toda clase de 
materiales, emplazamientos de piezás y 
baterías, cálculo de direcciones de tiro, 
etcétera, 


A nuestro juicio, le falta algo que con- 
sideramos fundamental, cómo es la iden- 
tificación de los blancos, Suele ser fre- 
cuente culpar a la: Aviación de errores 
en la identificación de blancos de su- 
perficie, y la inversa también ocurre: y 
así, no es muy extraño apunten contra 
aviones de la misma nacionalidad. Lo 
mismo que las fuerzas aéreas se ientre- 
nan en distinguir materiales propios y 
enemigos de superficie, la inversa ha de 
ser realidad, y para ello es primordial 
que en libros como el que nos ocupa, y 
a" hablar de los blancos aéreos, se dedi- 
que á este apartado la importancia que 
sin duda tiene, pues no debe ser hecho 
un disparo sin distinguir antes si el 
avión 'es propio o enemigo, a la vez que 
con ese conocimiento se aumenta la ef- 
cacia de los observatorios aéreos. 


Como antes decíamos, se ocupa del tiro 
antiaéreo artillero y se echa de menos 
la coordinación de este tiro eon otros el2- 
mentos, como proyectores, localizadores 
de radio y sonido, cuestiones de enlace 
con la aviación de defensa, etc., que se 
salen de los propósitos del autor. 


BROS 


ARTILLERIA DE COSTA.-—Comandan- 
te V. Martínez Lorenzo. — Ediciones 
Ejército.—Madrid, 1942,—Precio, 8 pe- 
setas. 


Es el autor de este Manual competen- 
tisimo Jefe del Arma de Artillería, es- 
pecializado en cuestiones de costa, en 
cuya técnica es verdadera autoridad, y 
por ello mada tiene de extraño que su 
obra sea completa desde el punto de vis- 
ta artillero, 

Para completar la enseñanza tiene un 
capítulo dedicado a táctica naval y otro 
relacionando el tiro con la identificación 
de blancos navales. Se comprende que 
estas dos cuestiones en tan poco espacio 
son tratadas en un aspecto superficial. 

El libro que nos ocupa está escrito 
bajo un concepto unilateral, y de aquí 
que el autor no trate de la defensa anti- 
aérea, complementaria a toda clase de 
instalaciones de este tipo, ni se ocupe 
tampoco de los sistemas de corrección 
del tiro por avión, pues aunque inicia la 
cuestión del enlace defensa-avión, lo ha- 
ce un poco de pasada, sin detenerse en 
los múltiples aspectos del problema; y 
aunque si bien aconseja el empleo de la 
radio, propone el semáforo o pzainel, de 
escaso rendimiento para asegurar un tiro 
de material artillero tan perfécto como 
resulta el de costa. , 

Para los interesados en estas cuestio- 
nes de cooperación, resulta muy intere- 
sante la obra del inteligente Comandan- 
te Martínez Lorenzo, ya que su estudio 
proporciona un conocimiento bastante 
completo para meditar sobre este pro- 
blema de la corrección por avión del tiro 
de baterías de costa. 


EL PAIS BEREBER.—4ngelo Ghirelli, 
Editorial Nacional.—Madrid.—Precio, 
15 pesetas. 


Estudio ameno sobre los habitantes de 
raza blanca dei Africa septentriona!, co- 
nociendo bajo este aspecto a los berebe- 
res. Recopilación de diversas fuentes de 
datos históricos permiten al autor esta- 
blecer el origen de esta raza y las in- 
fluencias sufridas a través de las diver- 
sas invasiones y contactos, 
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Amplia en descripciones geográficas, 
constituye la obra una agradable expo- 
sición sobre las tierras vecinas a nuestra 
costa sur, qué si bien son varios los tex- 
tos a ellas dedicados, únicamente com- 
prenden principalmente a nuestro Ma- 
rruecos, en tanto que lá que nos ocupa 
se extiende a la parte oriental y al 
Sáhara. 

La obra, patrocinada por el Instituto 
Nacional de Estudios Políticos, resulta 
muy cuidada en su presentación, con nu- 
merosas fotografías y selecta biblio- 
grafía. 


SOCORRO DE URGENCIA EN ACCI- 
DENTES Y HERIDAS. —Capitán Mé- 
dico Leopoldo Domínguez Navarro — 
Editorial Ejército.— Madrid.— Precio, 
7 pesetas. 


Es propósito del autor el proporcionar 
una serie de conocimientos elementales 
que conviertan en perfectos sanitarios 
de urgencia a Oficiales y Suboficia'es, de 
tal manera que puedan actuar favore- 
ciendo siempre y nunca perjudicando a 


- un accidentado o herido, hasta su eve- 


cuación a presencia del médico. 

Divide su trabajo en tres partes. La 
primera, dedicada a accidentes no trau- 
máticos, asfixia, síncope, conmoción, he- 
morragias, accidentes debidos a tempe- 
raturas extrañas, causas eléctricas, en- 
venenamientos e intoxicaciones, etc, La 
segunda parte comprende los accidentes 
traumáticos, heridas de guerra, heridas 
envenenadas, la forma de évácuar los he- 
ridos con medios de ocasión, dando el 
conséjo sobre la forma: de actuar. Ter- 
mina su trabajo con una tercera par- 
te, dedicada al conocimiento general del 
cuerpo humano, : 

Interés, sin duda, ofrece el libro para 
todo aquel que en contacto con hombres 
tenga a su cargo la responsabilidad de 
su cuidado y que por diversas causas se 
vea privado de asistencia médica; pero 
para el personal del Ejército del Aire 
este aspecto ofrece especial importancia, 
ya que son frécuentes los heridos a bor- 
do de 'aviones a los que es necesario 
atender por la misma tripulación, y co- 
rriente la actuación de núcleos peque- 
ños, lo mismo en tiempo de paz que en 
guerra, expuestos a accidentes de tra- 
bajo o riesgos de combate. 

La Editorial Ejército logra un nue- 
vo éxito con esta publicación, que llena 
un importante aspecto de la cultura del 
Oficial, tanto más cuanto por la forma 
sencilla y práctica con que el autor de- 
signado o elegido trata la cuestión. 
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Mundo.—Número 171, 15 de agosto de 1943.— 
Por la victoria contra el odio.—Munda, el prin- 
cipal aerodromo de Nueva Georgia, ha caído en 
manos de los norteamericanos. —-Las islas Kuriles 
constituyen una verdadera antesala del Japón.— 
El General Smuts ha obtenido en Africa del Sur 
los dos tercios de la mayoría de la Cámara.—Con- 
tinúa siendo un misterio la escasa actividad de los 
submarinos alemanes.—El interés principal de la 
lucha en Rusia está localizado en el sector de 
Jarkov.—Chang-Kai-Chek trata una vez más de 
disolver el partido comunista chino.—El Ministro 
de Relaciones de Chile ha emprendido un viaje 
oficial por diferentes países americanos. —El Es- 
tado argentino ha creado una Flota mercante na- 
cional que cuenta con 38 unidades.—La organiza- 
ción de un vuelo de bombardeo efectuado por un 
millar de aviones es muy costosa y comp!icada. 
Las refinerías petrolíferas rumanas de Plocsti han 
sido objeto de un ataque aéreo por aviones nor- 
teamericanos.—Las ideas y los hechos.—bBirmania 
se ha erigido en Estado independiente.—Se ha 
producido una crisis en el Gobierno yugoslavo 
residente en lL.ondres.—Se proyecta construir en 
Burgos el Seminario Nacional de Misiones Ex- 
tranjeras.—-El General Giraud ha sido nombrado 
Comandante en jefe de todas las fuerzas armadas 
francesas, —Bibliografia.—Noticiario económi co, 





Mundo.—Número 174, 5 de septiembre de 1043. 
El milenario de Castilla.—El Zar Boris 111 de 
Bulgaria ha muerto a los veinticinco años de reil- 
nado.—Los “commandos” ingleses, dirigidos por 
lord Louis Mountbatten, han tenido una actua- 
ción muy destacada.—Enrique Himmler, Fefe de 
la Policía del Reich, ha sido nombrado Ministro 
del Interior.—Los Soviets intensifican stuis esfuer- 
zO5s para obtener importantes ventajas antes de 
que llegue el otoño.—En las elecciones para la 
Dieta de las islas Faroe ha sido derrotado el par- 
t.do socialista.—Ha fracasado en el Ecuador un 
movimiento revolucionario de carácter izquierdis- 
ta.— Los armenios del Cáucaso forman la mino- 
ría más curiosa de las que viven en Rusia.—Diez 
millones y medio de toneladas de buques han 
construído en siete meses los Estados Unidos.— 
Lord Louis Mountbatten, Jefe supremo de las 
fuerzas combinadas anglosajonas en el sureste de 
Asia.—Tunderbolt y Typhoon, los dos cazas más 
potentes de la Aviación anglosajona. — Durante 
los últimos meses ha aumentado la eficacia de la 





defensa antiaérea alemana.—En octubre se cele-* 


brarán en el Irak elecciones para designar nue- 
vo Parlamento.—Las ideas y los hechos.—Jar- 
kov, la capital económica de Ucrania, ha sufrido 
diferentes devastaciones.—Bibliografía.—El Ejér- 
cito francés de Africa del Norte ha formado un 
Cuerpo expedicionario para unirse a los aliados.— 
Noticiario económico, 


Mayo —Número 14, 31 de agosto du 1943.— 
Campaña en Rusia. — Los cien años del Museo 
Naval.—Restauración de códices en la Biblioteca 
Vaticana. — Fábricas de electricidad vivientes. — 
Carlos V en Mubhiberg.— Iniciación: Empresa co- 
lombina.— Nomenclatura aeronáutica.— La ascen- 
dencia de ondulación.—Noticiario.—Alas de Es- 
paña sobre el Estrecho.—El mar.—IT1I Juegos Na- 
oran del Frente de Juventudes.—Un río en el 

olo, 


Mayo.—Número 15, 8 de agosto de 1943.— 
Campaña en Rusia.—La Numancia tiene una sala 
en el Museo Naval.—Mujeres de España en la 
guerra de la Independencia.—Un día de la in- 
fancia de Edison.— La ornamentación del vidrio.— 
Una entrevista con Arquímedes.—Juan Sebastián 
Elcano.— Cruceros.— Por los cielos del mundo: 
Aeromodelismo biplano M-3.—Vuelo sin motor: 
Uno poca de aerotecnia: Las maravillas del octa- 
no.— Noticiario.— ¿Fué así el Arca de Noé?— 
Nuevos trenes españoles, 


Mayo.—Número 16, 15 de agosto de 1943.-— 
Campaña en Rusia.—Juventud alemana en una 
escuela de preparación premilitar.—Un santuario 
a 1.9060 metros de altura.—Por los c'elos del mun- 
do: Nomenclatura aeronáutica, La Aviación en 
la Feria de Muestras de Valencia, Noticiario, 
Aviones de asalto.—El mar: Destructores, Nu- 
dos marineros, Noticias y curiosidades.—Atletis- 
mo.—Hipismo. 


STAS 


Mayo.—Número 17, 22 de agosto de 1943.— 
Campaña en Rusia.—Terr.torios españoles en el 
Golfo de Guinea.—María Pita, mujer heroica de 
España.—El mar: Don Federico Gravina y Na- 
poli.—Inauguración de la nueva Escuela Naval 
de Marín.—Noticias y curios.dades.—Destructor 
antiaéreo.—Por los cielos del mundo: La Direc: 
ción General de Aviación C:vil.—Noticiario.—La 
Aviación en la Feria de Muestras de Valencia.— 
Política de prototipos: Un poco de aerotecnia.—— 
Las expediciones españolas a Florida y -Mississi- 
pí.—Historia de la Av. ación.—Noticias breves de 
todo el mundo,—El hombre volador. 


Mayo.—Número 18, 
Campaña en Rusia.—Recuerdos del Capitán De 
Euis.—Marín, nuevo hogar para los marinos es- 


"pañoles. — Las grandes batallas de la Historia: 


batalla de Zama.—El mar: Buques a vela.—Efe- 
mérides navales.— Curiosidades.— Lanchas torpe- 
deras.—Por los cielos del mundo.—Aeromodelis- 
mo: Estabilidad y mandos.—Et gran hidroavión 
Martin “Mars”.— Not:ciario.— Política de proto- 
tipos. 


Mayo.—Número 19, 5 de septiembre de 1943.-- 
Campaña en Rusia.—Aquella mañana de septiem- 
bre en Alhucemas.—Hernán Cortés, conquistador 
de Imperio.—Los indios han heredado de España 
su arte y laboriosidad.—Por los cie.os del mun- 
do: Aeromodelismo, —Noticiario.—Po,ítica de pro- 
totipos.—La D.rección General de Aviación Ci- 
vil.—El mar: Navegación a vela.—Evoluc.ón del 
submarino.—Submarinos.—Mujeres de la Indepen- 
dencia. — Regatas. — Noticias breves de todo el 
mundo.—El barco de los autos. 


Haz,—Número 5, junio de 1943.—Editorial.— 
La verdad del comunismo, según su profeta Ehten- 
burg.—Estampas del Gran Capitán en tierras de 
Italia.—Un brote comunista en el siglo XVI.— 
El sepulcro de Don Qu.jote.—Stalin, en la pico- 
ta.—Los españoles que acompañaron a Napoleón 
en la campaña de Rusia.—Cómo interpretamos el 
25 de junio.—Universidad de Santiago de Com- 
postela.—Rusia como misión europea.—A través 
de abismos de adversidad.—Trayectoria del Ejér- 
cito rojo.—Agustín Muñoz Grandes.—El uniforme 
a través del tiempo.—La Exposic.ón Nacional de 
Bellas Artes.— César Franck.—Tres notas sobre 
el arte cinematográfico. —— Ante el milenario de 
Castilla.—Una revista argentina y una edición 
portuguesa.—Cien años de teatro en Rusia.— 
Crítica de libros.—Pierre Emmanuel o la concien- 
cla cristiana de Francia.—Licencia y bagatela del 
escritor.—llum. nación industrial.—Ideas sobre la 
estructura de las rayas finas del espectro.— La in- 
vestigación industrial en Norteamérica durante el 
año 1941.—Conferencias y publicaciones.-—Proble- 
mas.—Hojeando revistas, 


_Guión.—Número 14, julio de 1943.—La forma- 
ción moral del soldado.—Compañerismo.—El cro- 
quis panorámico.-—Las armas y el arte.—Proble- 
mas de táctica y serv cios.—Balas del armamento 
portátil. —Guzmán el Bueno.—Notas de justicia. — 
Lecciones de Táctica y Técnica: Breve lección de 
Topografía.—Epidemiología. 


Guión.—Número 15, agosto de 1943.—Nuestra 
misión. —Patrullas.—La personalidad moral.-—Pro- 
blemas de táctica y servicios.—Aprendizaje de la 
tactica.——Pizarro y Almagro.—La fundación de 
Santiago de Chile.—Lecciones de Táctica y Téc- 
nica: Características generales de los materiales 
de Artillería.—Ataque.—Papeles del Capitán V.— 
Auxiliares de compañía.-— Información y contra- 
espionaje.—Las vacunaciones obligatorias, 


Ingeniería Naval —Número 08, agosto de 1943. 


Nuevas ideas sobre la pulverización del combus- 
tible en los motores Diesel.—Ei fenómeno de ex- 
plosión de cargas submarinas, en relación con la 
ley de semejanza mecánica.—La construcción na- 
val española en el primer semestre de 1943.— 
Sistema de construcción de petroleros.-—Nuestra 
Escuela Especial de Ingenieros Navales.—Algu- 
nos precios de construcción de buques extranjeros, 
Programa americano de construcción para 1944.— 
La fractura de un buque completamente solda- 
do.—El problema de propulsión de los pequeños 
buques costeros. — Los precios españoles de la 
construcción naval—El nuevo ciclo de vapor con 
recalentamiento intermedio.—Revista de revistas. 
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Extranjero: El primer buque importante con mo- 
tores de gas Burmeinster € Wain.—Precios de 
buques de construcción americana.—Actividad en 
los astilleros de Elsinore.—La flota mercante sue- 
ca.-—Un buque de carga puede desarrollar 20 nu- 
dos durante dos días.—Construcción de buques 
rápidos en los astilleros suecos. — Montura de 
partes prefabricadas de 210 toneladas de peso.—- 
Ejes ciglieñales de hierro fundido para los mo- 
tores Diesel.—Buques en construcción y entre- 
gados por los astilleros de Victorio Luzuriaga, 
Sociedad limitada.—Construcción de buques de 
madera de 500 toneladas de porte. 


ALEMANIA 


Der Fheger.—Número 4, abril de 1043.-—Fá- 
bricas de motores de Baviera.—Los aviones del 
Arma sérea estadounidense. — Veinte años de 
grupo de experimentación aeronáutica Junkers.— 
El destructor Messerschmitt Me-110.—Los hidro- 
aviones angloamericanos. — Aviones raros. — La 
construcción de veleros en el mundo.—Nueva re- 
gla de cálculos para la averiguac.ón de pesos.— 
Instrumentos y aparatos.— Accesorios de aviones. 
Panorama de aeropuertos, 


Der Flieger.—Número 6, junio de 1943.—Avia- 
dores de combate.—La “Legión Cóndor” ha vola- 
do 3o.o00 veces contra el enemigo.—El vuelo nú- 
mero 30.000, convertido en realidad.—Veinticinco 
años de hidroavión “Wal” de la Casa Dornier.— 
Motores de Aviación de la Casa Junkers.—La 
aeronáutica militar y la industria en Suecia.— 
Aviones raros.—Nuevos aviones mil.tares ingle- 
ses.—La construcción de veleros en el mundo. 
Suiza.—Noticias: Mundo aeronáutico, construc- 
ción de aviones. Arma aérea. 


Flughafen.— Número 4, mayo de 1943.—El trá- 
fico aéreo dentró de un sistema europeo de tráfi- 
co rápido.—La guerra sin cuartel.—El futro sin 
judíos. —Experiencias recogidas con instalaciones 
eléctricas del Arma aérea de modalidad de cons- 
trucción auxiiar de guerra.—Sobre modalidades 
de construcción de fortificaciones de aerodro- 
mos.—Directrices soviéticas sobre aeropuertos.— 
La importancia de los prob.emas del terreno para 
las instalaciones de aeropuertos a la luz de la 
nueva investigeción cientiífica.—Panorama de ae- 
ropuertos.——De la bibliografía técnica del inte- 
rior y exterior.— Breves informes.—De la eco- 
nomía. 


Die Kriegsmarine.—Número 14, julio de 1943. 
Oficiales de la Marina de guerra alemana, conde- 
corados con las Hojas de Roble y con la Cruz de 
Hierro de Caballero.—La curva febril de la con- 
sunción del tonelaje.—La importancia de Norue- 
ga para la guerra marítima alemana.—Lo que 
cuenta el Capitán Bielig, Cabaliero de ia Cruz 
de Guerra.—La llamada del mar.—Pasatiempos, 
fotos de submarinistas. 


Die Wehrmachet. — Número 15, 14 de julio 
de 10943.—Portada.—Lanzagranadas pesado en po- 
sición de fuego en el Este.—-Abastecimiento de 
un puesto de observación en Creta.—La luz y el 
sonido traicionan al enemigo.—La nueva ame- 
tralladora extrapesada del 42 en acción.—“Sólo 
combates de importancia local...”-—Camaradas de 
los soldados.—La actuación de la Policía ale- 
mana en el frente.—Sicilia. 


INGLATERRA 


Flight.—Número 1.803, 15 de julio de 1943.— 
La perspectiva.—Guerra en el aire.—El entrena- 
miento progresivo de la W. A. A. F.—Aquí y 
allí.—La psicología del Slang (con relación al 
calor). — Los Spitfires Samaritan. — El A rspecd 
Horsa.—Tipos de aparatos de carga americamos 
en la guerra—Detrás de las líneas (retaguar- 
dia).—Tipos de aparatos y sus características.— 
La Escuela de motor Rolls-Royce. — Correspon- 
dencia, 


Flight.—Número 1.804, 22 de julio de 1943.— 
La perspectiva. — Guerra en el aire. — Aquí y 
alií.—Aparatos navales alemanes.—El nuevo ser- 
vicio de la K. L. M.—Termobujías gemelas.— 
Tipos de aparatos y sus características.— Detrás 
de las líneas (retaguardia).—Maderas contrapla- 
qué y plásticas.—Correspondencia. 


Fhght.—Número 1.805, 29 de julio de 1943.— 
La perspectiva. — Guerra en el aire. — Aquí y 
allí. — Pensando en el futuro. — Los hermanos 
Wright.—Tipos de aparatos y sus caracteríticas. 
Madera contraplaqué y plástica.—Entrenamiento 
técnico.—Fórmula para los aviones de carga.— 
Detrás de las líneas fretaguardia).—Correspon- 
dencia, 
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ITALIA 


L'Ala d'Italia, — Número 7, 1-5 de abril 
de 1943.—Premisas de un imperialismo aéreo.— 
Perfil de una red de aerocomun.cación.—La ba- 
talla invernal ha terminado.—Los tipos de avio- 
nes militares, vistos por un ingeniero.—Cómo to- 
man la mira los >tukas.—El más grande vuelo.— 
Aquellos por quienes combatimos.—La orden del 
día del General Rino Corso Fougier.—El Duce 
entre los equipos aeronáuticos. —E: homenaje de 
la Luftwafíe en el mensaje del Mariscal Goe- 
ring.—Las manifestaciones del Centro de Propa- 
ganda Aeronáutica.—Las constelac.ones, reforma- 
das a la inglesa.—Aerotorpederos de escuela. — 
Reseña técnica internacional.—Libros.—Desarro- 
llo de las operaciones aéreas.—Crónica aviadora 
de todo el mundo.—El primer Premio Mario 
Massal, 


L'Ala d'Italia, — Número 9, 1-13 de mayo 
de 1043.—Primado de la estrategia aérea.—Bata- 
lla mediterránea.—La velocidad del viento en al- 
tas montañas.—Ciudad de etapa.—Gente del aire. 
Distintivo de los equipos en guerra.—Dentro de 
la base.—Libros.— Orígenes y funciones del vue- 
lo en la naturaleza.—Aerotorpederos de la quin- 
ta Escuadra.—Reseña técnica internacional.—Des- 
arrollo de las uperaciones aéreas.—Crónica avia- 
toria. 


L'Ala d'Italle.—Número 10, 16-31 de mayo 
de 1943.—Horizonte mediterráneo.—Ofensa aérea 
contra los transportes ferroviarios.—La produc- 
ción de motores en Alemania.—La Medalla de 
Oro a Carlo Amanuele Buscaglia.—Recuerdos del 
Aquila 1 —Concurso extraordinario de  1924.— 
Aeropuertos flotadores.— Alas italianas en Fran- 
cia.—Keseña técnica internacional (notas, infor- 
mac ones, estudios, proyectos).—Libros.—Desarro- 
llo de las operaciones aéreas.—Crónica de Avia- 
ción de todo el mundo. 


L'Ala d'Italia. — Número 11, 1-15 de junio 
de 1943.—Dudas y esperanzas del bombardeo.— 
Defensa contraaérea de los trenes. — Alas de 
aviones. — La guardia al cielo. — Motores míni- 
mos.—Libros.—Navíos de empuje.—El empleo de 
los portaviones.—Reseña técnica internacional.— 
Desarrollo de las operaciones aéreas.—Crónica de 
Aviación de todo el mundo. 


L'Ala d'Italia. — Número 12, 16-30 de junio 
de 1943. — Defensa del cielo europeo. — ¡Cazas, 
cazas! —Partida nocturna.—Bautizo del 4. M. 6.— 
Portaviones en la batalla.—Sobre el objetivo.— 
Reseña técnica ¡internacional.—Libros.—Desarro- 
llo de las operaciones aéreas.—Crónica de Avia- 
ción de todo el mundo. 
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FRANCIA 


Journal de la Marine Marchande et de PEm- 
pire Francais. — Número 1.231, 22 de julio 
de 1943.—Balance de los pagos de Francia.—La 
cuestión del Rhóne.—¿Producción agrícola o in- 
dustrial en las colonias? Ei ejemplo de Mada- 
gascar.—Cultivo de las ostras en el Japón.—Ob- 
servaciones sobre la propulsión a vapor.—Not:cias 
técnicas.—La Marina Mercante italiana antes de 
la instauración del Fascismo.—-La guerra marí- 
tima.—La vida marítima en el extranjero. 


Journal de la Marine Marchande et de 1'Em- 
pire Francais. — Número 1.232, 29 de julio 
de 1943-—La sección inaugural del Com té Cen- 
tral Corporativo de la Marina Comercial. — El 
mundo maritimo.—La cuestión del Rhóne.— La 
alimentación de motores con gasógeno.—Historia 
sobre la pesca.—Los mercados de pesca.—La vida 
marítima francesa.—El problema de los carbu- 
rantes.—Noticias técn eas.—Necesidad de una do- 
cumentación imparcial.—La guerra marítima.—La 
vida maritima en el extranjero. 


Journal de la Marine Marchande et de P'Em-. 


pire Francais — Número 1.233, s de agosto 
de 1943.—KRepertorio marítimo.—Los Estados Uni- 
dos y la economía sudamericana.—La cuestión del 
Rhóne.—Industrialización de la Inda británica.— 
Historia sobre la pesca.——Los mercados de: pes- 
ca.—E!l pasado y el porvenir del Museo de Mari- 
na.—Noticias técnicas.—La refund'ción de la mano 
de obra indigena.—La vida marítima en el ex- 
tranjero. 


Journal de la Marine: Marchande et de ''Em- 
pire Francais. — Número 1.234, 12 de agosto 
de 10943.—Repertorio marítimo.—La extensión del 
cultivo de hortalizas y frutas en Europa puede 
modificar en gran escala la marcha de nuestras 
exportac'ones norteafricanas.—La navegación in- 
terior. La cuestión del Rhóne.—La colonización 
dirigida.—El esfuerzo de producción del Africa 
Occidental francesa después del arm'st'cio.—His- 
toria sobre la pesca.—La vida marítima france- 
sa.—El pasado y el porvenir del Museo de Ma- 
rina.—Noticias técnicas.—-Las construcciones na- 
vales españolas.—La vida marítima en el extran- 
jero. 


SUIZA 


inter Avia.—Número 875, 7 de julio de 10943.— 
Organización alemana de la economía de guerra 
y de los armamentos.—PoLITICA AEREA: Inglate- 
rra-Polonia: Accidente de aviación al General 
Sikorski, etc..—Inglaterra-Polonia: Nuevo Presi- 
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dente del Consejo y Comandante en jefe.—Esta- 
dos UÚnidos-U. R. S Convoyes de aeropla- 


_nos.—Africa del Norte francesa-Estados Un dos: 


Comité de Liberación. —Francia-Estados Unidos: 
Martinica ha capitulado.—Estados Unidos: Balan- 
ce de la Defensa.—A!lemania: Libro Blanco.—-Es- 
paña: Cambio de destino del General Yagie.— 
TECNICA E INDUSTRIA: Italia: En el Comité Con- 
sultivo de las Corporaciones del Mar y del Aire. 
Alemania: Bóúhler Fertigungs G. m. b. H.—Ale- 
mania: Nombramientos en NSBDT (Nacionalso- 
cialismo Bund Deutscher Techni).— Alemania: Mo- 
vilización total.—Alemania: A'tímetros acústicos. 
Inglaterra: Gran avión de transporte Bristol — 
Inglaterra: El programa de armamentos.—Estados 
Un dos: Depósitos de carburantes Lockheed.— 
Estados Unidos:: Monoplaza de caza Vogt Cor- 
sair.—Estados Unidos: Nuevo bombardero Con- 
solidated,—Estados Unidos: Nuevo aeroplano pe- 
sado.—Estados Unidos: Hélices de paso variable. 
Estados Unidos: Radiogon'ómetro “Radar” para 
individualizar los vue'os.—Estados Unidos: Nue- 
vo taller Douglass.—Estados Unidos: Nuevo di- 
rector de la Mart n.-—Estados Unidos: Nuevo di- 
rector de la Brewster.-——Estados Unidos: Nuevo 
director de la Aviation Corp.—Estados Unidos: 
Fábrica de motores Continental Aviation.—Esta- 
dos Unidos: Fábrica de avones Higgins, sobre 
protesta de otra fabricación.—Estados Unidos: 
Aviqu po Inc.—Estados Unidos: Convoy aéreo.— 
Estados Unidos: Cifras de producción en la in- 
dustria aeronáutica de los Estados Unidos.— 
Estados Unidos: Comunidad de trabajo e indus- 
tria aeronáutica.—Estados Unidos: Industria de 
la goma, desarrollo y proyectos.—Inglaterra-Italia- 
Alemania: Antes de la batalla del Mediterráneo.— 
Aleman:a-Rusia: Fin de la “tregua”.—Rusta: Alto 
Mando en el Extermo Oriente.-—Alemania: El 
Mariscal Sperrle.—Alemania: Promociones —Sui- 
za: Traslado de fuerzas aéreas.-—Estados Unidos- 
Inglaterra-Italia: Administraciones de :Pantelaria 
y Lampedusa.—1Ing!aterra-Australia: Misiones ae- 
romilitares.—Italia: Un monumento a Italo Bal- 
bo.—AvIACION COMERCIAL: América latina: Cua- 
dro del tráfico aéreo.—Méjico-Estados Unidos: 
Relaciones aéreas.—Estados Unidos: Leyes aero- 
náuticas de 1043.—Estados Unidos: Base de D'n- 
ner Key, ¿terrestre o para hidro1viones? ¿Pro- 
yectos comerciales de la Aviación Nava!?-—Esta- 
dos Unidos: Proyectos sobre las lineas aéreas de 
Chicago y Sur.—Estados Unidos: Proyectos de 
las líneas aéreas del Sur-Oeste.—Estados Unidos: 
Servicios con sstema de embarque y de lanza- 
miento en vuelo.—Estados Unidos: Virginia Cen- 
tral Atrl nes.—Italia: Aumento de capital en la 
fábrica Macchi.—Ita'ia: Resultados de la Compa- 
ñía Nacional Aeronáutica. — Canadá: Resu tados 
de la fábrica Fleet Aircraft.—Estados Un'dos: 
Resultados' de la Goodyear.—Inglaterra: Resulta- 
dos de la Shell Transport. 
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